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1.1 A témaválasztás aktualitása 
A „waterfront” fogalmával ma már budapesti városfejlesztési kontextusban is 
találkozhatunk. Ugyanakkor azonnal gondolkodóba is ejthet, hogyan fordítsuk magyarra 
e kifejezést. Tágabb értelmezésben „a víz (folyó, tó, tenger) és az urbanizált szárazföldi 
területek találkozása, mely egyedi térbeli érintkezési felületet hoz létre” (Davidson, M. 
2009a, 12:221). A klasszikus waterfront-szakirodalom ugyanakkor fókuszáltabb, az 
esetek többségében a vízparti ipari, közlekedési, szállítási tevékenység átalakulása és 
eltűnése után visszamaradó területek hasznosítási lehetőségeivel és gyakorlataival, 
illetve ezek társadalmi és gazdasági hatásaival foglalkozik. 
Összetett jellegéből adódóan a „waterfront” magyar megfelelője a „város és 
vízfelület érintkezése” vagy a „város és vízfelület találkozási zónája” kifejezés lehetne. 
Az egyszerűség kedvéért azonban a továbbiakban a városi vízpart, illetve bizonyos 
esetekben a vízparti barnamező megnevezést használom. Az ezeken a területek zajló, 
városépítészeti vonatkozásokkal járó, funkcióváltást célzó beavatkozásokat 
(„waterfront regeneration” és „waterfront revitalisation”) elsősorban vízparti 
megújításként említem. A tágabb átalakulási folyamatra („waterfront renewal”) pedig 
vízparti megújulásként hivatkozom. Ugyanakkor a magyar szövegkörnyezetből is 
egyértelműen ki kell derülnie, ha a szakirodalom más, saját jelentéstartalommal bíró 
kifejezéseire utalunk, így a megfelelő helyeken ezek használatára törekszem. 
De több-e a városi vízpart, mint a barnamezők egy típusa? A felszámolt vasúti 
területek vagy az egykori katonai objekumok is egy-egy jól körülírható kategóriái az 
újrahasznosításra váró vagy már funkciót váltott barnamezőknek. Bár ezekkel is szép 
számban foglalkoznak tanulmányok, publikációk, mégsem váltak annyira sajátos 
kategóriává, mint a vízpartok. Mi teszi tehát különlegessé az utóbbiakat? 
Több szerző kifejezetten a posztindusztiális város felé való átmenet 
kulcsfontosságú helyszínének tartja a városi vízpartokat. Bruttomesso, R. (2001, 40) 
szerint „a vízpart úgy értelmezendő, mint a posztindusztriális város egy alapvető 
paradigmája.” Schubert, D. (2011, 93) szerint „az a különleges helyszín, ahol az 
indusztriális városból a posztindusztriális, tudás-alapú városba való átmenet leginkább 
megvalósítható.”1 A dezindusztrializációnak köszönhetően ezek a városrészek a 
                                                 
1 Az eredeti szövegben ezt egy találó – magyarra nem fordítható – képszerű kifejezéssel is szemlélteti: 
„…the place where a shift ‘from ships to chips’ could occur”. 
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termelés helyszíneiből a fogyasztás helyszínei lesznek (Smith, H. – Ferrari, M. 2012a), 
ezáltal a vízpart a posztmodern városi tértermelés tipikus helyszínévé válik (Davidson, 
M. 2009a). Természetesen ez nem unikális, más barnamezőkre is igaz lehet, de a 
vízpartok esetében mégis fokozottabban jelentkezik. A vízpartok megújulása azon túl, 
hogy új területhasználati típusokat hoz a városba, és korábban elérhetetlen ipari 
területeket nyit meg, nemzetközi szinten javítja a város imázsát, szélesebb 
városfejlesztési stratégiák mozgatórugójává is válhat (Heeg, S. 2011). 
Értekezésem célja a vízparti megújulás nemzetközi szinten igen gazdag, de itthon 
ritkán hivatkozott geográfiai szakirodalmának áttekintése, illetve a budapesti átmeneti 
övezeti Duna-partok területhasználatának történeti áttekintése és a rendszerváltás óta 
zajló funkcionális megújulásuknak a fenti kontextusban való elemzése. Dolgozatom 
tehát úttörő abban a tekintetben, hogy a vízpartiság, az ehhez kapcsolódó megújulási 
folyamatok, városfejlesztési tevékenységek egyik első magyarországi összefoglalója, 
legjobb tudomásom szerint a hazai földrajztudomány első ilyen mélységű munkája. 
Tanulmányommal elsősorban a településföldrajzi kutatások sokszínűségét kívánom 
növelni. Bár Budapest és az ország földrajzi elhelyezkedése okán nem triviális a téma 
kutatása, értekezésemmel rámutatok annak relevanciájára. A választott mintaterületek 
helyzetelemzését és fejlődésének lehetőségeit már ebben a megvilágításban közlöm. 
Kutatási eredményeim reményeim szerint a geográfiai és egyéb rokontudományok 
képviselői között befogadó közegre találnak, hiszen azok a területek, amelyeket 
vizsgálok, több kutató érdeklődését felkeltették már. A 2000-es évek eleji és közepi, 
budapesti barnamezőket elemző tanulmányok (pl. az MTA RKK Budapesti Osztályának 
a „barnaövezettel” foglalkozó tanulmánykötete [Barta Gy. ed. 2004], és a számos 
folyóiratcikk, könyvfejezet, melyeket az 4.1. fejezetben hivatkozom) még csak érintőleg 
foglalkoztak vízparton elhelyezkedő egykori ipari, közlekedési területek 
funkcióváltásával, de nem a „víz felől közelítve”, hanem inkább a megújulási tengelyek 
háttérzónáiként említve azokat. A 2010-es évektől már megjelentek olyan tanulmányok, 
amelyek vízparti elhelyezkedésű területek vizsgálata során jutottak arra a 
következtetésre, hogy Budapesten is érzékelhetőek a vízparti fejlődés folyamatai 
(Bodnár J. – Veres J. 2013), illetve relevánsnak találták a folyamparti fejlesztés 
fogalmának használatát (Berki M. 2014a). Emellett egy a fővárosi barnamezők 
összességével foglalkozó tanulmány is kiemeli a Duna értéknövelő szerepét (Földi Zs. 
et al. 2012), egy másik tanulmányban pedig a budapesti vízparti területek megújulási 
lehetőségeit a városfejlesztési keretek tükrében vizsgálták (Szabó P. – Gordos T. 2015). 
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A felsorolt szakirodalmi előzményekhez, a vízparti területekről már korábban 
előállított tudáshoz azzal a többlettel járul hozzá dolgozatom, hogy egyrészt explicit 
módon a vízparti megújulás szemszögéből közelít a vizsgálat alá vont területekhez, 
másrészt egységes képet ad az átmeneti övezetbe tartozó vízpartok egészéről. 
Szakirodalom-feldolgozásom és kutatási eredményeim nem kizárólag a 
földrajztudomány számára lehetnek hasznosak, hanem a településfejlesztés számára is. 
A fővárosunk vízparti megújulásával való foglalkozás relevanciáját alátámasztják 
Budapest különböző távlatú aktuális településfejlesztési dokumentumai.2 A hosszú távú 
városfejlesztési koncepció (Budapest 2030) önálló városszerkezeti egységként kezeli a 
Duna menti zónát, a fejlesztési célok egyike a „Dunával együtt élő város” 
megteremtése. A fenti dokumentumra épülő középtávú stratégia (Budapest 2020) 
egyetlen kiemelt területi célja szintén a Dunához kötődik, de a tematikus célok egy 
része is explicit módon kapcsolódik hozzá. A főváros teljes területén kijelölt nyolc 
akcióterületből három Duna-parti, melyek közül kettő az átmeneti övbe esik. 
Mindemellett a fejlesztési tervek megvalósítását segítő, integrált területi beruházásokat 
megalapozó szakmai anyagok egyike is a folyó környezetének alakításával foglalkozik 
(Duna menti területek összehangolt fejlesztése Tematikus Fejlesztési Program). 
Vizsgálataim céljai közé tartozik, hogy megállapításaim a gyakorlati városfejlesztés 
számára is hasznosíthatók legyenek. 
1.2 Kutatási kérdések 
Értekezésemben, az elvégzett szakirodalom-feltárás és az empirikus kutatómunka 
alapján az alábbi kutatási kérdésekre keresek választ: 
 Budapest vízparti megújulása mennyire hasonlít a nemzetközi szakirodalomban 
leírtakra? Osztozik-e a posztszocialista városokra jellemző tipikus jegyekben? 
 Hasonló-e a megújulás térbeli dinamikája a vízparti területek és a távolabbi 
barnamezők esetében? Van-e különbség az északi és a déli városrészek között? 
 Megkésett-e a vízpartok megújulása a közeli közlekedési tengelyek menti 
funkcióváltáshoz képest? Egyenletes-e a vízparti megújulás? 
 Melyek a történeti kontextushoz illeszkedő, fenntartható megújulás lehetséges 
helyszínei? Vannak-e a várost a vízfelülettel szervesen összekötő ún. kékmezők 
Budapesten? 
                                                 
2 A Duna mint tengely jelentőségét korábbi fejlesztési dokumentumok készítése során is felismerték, de a 
2010-es évek előtt nem foglalkoztak ennyire szisztematikusan a Duna menti területek szerepével. 
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1.3 Az értekezés felépítése 
A dolgozat első nagy egységében az 1980-as években megjelenő úttörő 
tanulmányoktól napjaink kutatásaiig terjedő, elsősorban angol és francia nyelvű 
forrásokra alapozva járom körbe a vízparti megújulás jellemzőit. A városi vízpartok 
történeti fejlődésének, majd ezek XX. század második felében bekövetkező 
hanyatlásának leírásával teszem érthetővé a kiindulási problémakört (2.1. fejezet). Ezt 
követően bemutatom a vízparti megújulás felbukkanását és elterjedését, döntően Hoyle, 
B. (2000) terjedési modellje és a Shaw, B. (2001) által leírt ciklusok alapján (2.2. 
fejezet). Ezt egészíti ki a szélsőségesen fogyasztásorientált megújulási változatoknak és 
az eredeti funkció újraélesztésének mint a vízparti megújulás két szélső útjának 
áttekintése. A következő fejezet (2.3.) foglalkozik azzal, hogy a geográfiai 
szakirodalomba hogyan tört be a téma: milyen kutatók, kutatócsoportok, milyen 
nézőpontból vizsgálták a vízparti megújulást, és milyen modelleket alkottak a 
folyamatok általános leírására. Több szempontból górcső alá veszem a város és a 
vízpart viszonyát (2.4. fejezet), ezen belül a funkcionális és vizuális kapcsolatteremtés 
lehetőségeit, illetve az összefonódás új formáit. Itt megkülönböztetett figyelemben 
részesítem a kékmező („bluefield”) fogalmát (Pinch, P. – Munt, I. 2002), mely a 
fenntartható vízparti megújulás egy fontos irányvonalának alapja lehet. 
Bár a szakirodalmi áttekintésből is nyilvánvalóvá válik, hogy a vízparti megújulás 
eredetileg a nagyobb tengerparti kikötővárosok sajátja volt, ma már tágabban 
értelmezhető, így válhattak a folyamat részeseivé a posztszocialista városok is. Az angol 
nyelvű földrajzi szakirodalomban is megjelenő példák jellemzően Kelet-Közép- és 
Kelet-Európai folyóparti fővárosok, melyek esetében „riverfront regeneration”, azaz 
folyóparti megújulás zajlik. Budapest vízpartjainak vizsgálata során értelemszerűen 
adódik a posztszocialista kontextus figyelembevétele, ezért gyűjtöttem össze az ebbe a 
csoportba tartozó városok vízpartjain zajló folyamatok közös jegyeit, valamint ezek 
pontosabb megértéséhez a jelenbeli folyamatokat is befolyásoló múltbeli jellemzőket 
(2.5. fejezet). Az értekezésnek ez a része is újdonság erejű, a posztszocialista városokkal 
foglalkozó hazai szakirodalmat egy új vizsgálható helyszíntípussal, illetve új 
nézőponttal gazdagítja, Budapest – és esetleg egy-két folyómenti városunk – vízparti 
folyamatainak, a lehetséges beavatkozásoknak a tanulmányozásához pedig fókuszált 




Értekezésemben a budapesti vízparti megújulást történeti kontextusba helyezem. 
Nagy hangsúlyt fektetek a Duna menti ipari területhasználat múltbéli formáinak 
feltárására (3.1. és 3.2. fejezet), illetve külön fejezetben (3.3.) foglalkozom a korábbi 
időszakok vízparti funkcióváltásaival is, melyek felhívják a figyelmet arra, hogy az 
ilyen jellegű változásokra jóval a rendszerváltás előtt is formálódott igény. A történeti 
áttekintést a kikötőépítési munkálatok ismertetésével kezdem, ezt követően a vízparthoz 
legjellegzetesebben kötődő ágazatok történetét tekintem át. Az ipari fejlődés további 
leírása során már a közvetlen vízpartnál kissé tágabb zónákkal foglalkozom: azokkal a 
területekkel, melyeket empirikus kutatómunkám során is elemeztem. Ezt a részt 
szervesen egészítik ki a II. mellékletbe helyezett táblázatok, melyek a vizsgált területek 
ipari létesítményeinek adatait tartalmazzák. E történeti fejezet megírásához elsősorban a 
Fővárosi Szabó Ervin Könyvtár Budapest Gyűjteményében fellelhető archív forrásokat, 
városépítészeti és kerületi helytörténeti munkákat használtam fel. Tudományos 
értékének tartom ebből következően, hogy a különböző földrajzi léptékeken, illetve 
ágazati szempontok alapján megírt hely- és ipartörténeti munkákban fellelhető olyan 
adatokat egy helyre gyűjti, amik a budapesti átmeneti övezet vízpartjaihoz és az azokkal 
közvetlenül szomszédos területekhez kötődnek. E területek múltjának feltárása nem 
pusztán adalék a témához, hanem a jelenbeli folyamatok megértését is segíti. 
A történeti áttekintés és a rendszerváltás utáni átalakulást feltáró saját empirikus 
kutatás közötti összekötő elemnek is tekinthető a meg nem valósult budapesti 
világkiállításról (Expo’95, majd Expo’96) szóló rész (4.3. fejezet). Módszertanában az 
előző fejezetekhez áll közelebb, a Lechner Tudásközpont Dokumentációs Központjában 
elérhető források feldolgozására épül. Tematikájában azonban már a budapesti vízparti 
megújulás első nagy hullámáról – annak tervasztalon maradt részleteiről és töredékes 
eredményeiről – szól. 
Önálló kutatómunkám során légifelvételek alapján készített adatbázis 
geoinformatikai elemzésével tárom fel a budapesti vízpartok morfológiai és 
funkcionális átalakulását (4.4. fejezet). A kiválasztott mintaterületek az átmeneti öv és a 
Duna találkozási zónái: az Árpád híd és az Újpesti vasúti híd közötti óbudai és 
angyalföldi, valamint a Szabadság hídtól délre eső ferencvárosi és a Petőfi hídtól délre 
fekvő lágymányosi, kelenföldi és albertfalvai partszakaszok, kiegészítve a Háros-sziget 
környéki területekkel, Csepelen pedig Szigetcsúcs és Gyártelep városrészekkel, és a 
köztes partszakasszal. A közvetlenül Duna-parti területeken kívül a partokkal 
párhuzamosan futó főbb közlekedési tengelyekig (Szentendrei út, Váci út, Soroksári út, 
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Budafoki út) terjesztettem ki a vizsgálatot, hogy a vízparti megújulás ezeknek a 
barnamezős szakirodalomban jól feltárt sávoknak a fejlődéséhez legyen hasonlítható. A 
dolgozat törzsszövegébe illesztett saját szerkesztésű térképen túl a III. mellékletben 
közölt további térképek segítenek a folyamatokról részletesebb képet alkotni. 
A múlt és a jelen leírásán túl a jövőre vonatkozó megállapításokat is 
megfogalmazok a potenciálelemzés során (4.5. fejezet), ahol általam barnamezősnek, 
környezetinek és elérhetőséginek elnevezett szempontok alapján – szintén 
geoinformatikai eszközök segítségével – a további vízparti megújulásra leginkább 
alkalmas területeket keresem. Ehhez kapcsolódik tematikailag az aktuális 
városfejlesztési dokumentumok Duna-parttal kapcsolatos részeinek összegzése (4.6. 
fejezet), amiből képet nyerünk arról, hogy milyen fejlesztési célok fogalmazódtak meg 
és azok a budapesti folyópartok mely pontjaira vonatkoznak.  
Kutatásaim eredményeit az 5. fejezetben összegzem. 
1.4 Az empirikus kutatás módszertana 
A funkcionális átalakulás vizsgálatához támaszkodhatunk légifelvételekre, hiszen 
a lakó- és egyéb vegyes városi funkciók jellemzően elkülöníthetőek az ipari és 
közlekedési funkcióktól, sőt, ha jó felbontású felvételekkel dolgozunk, akkor az 
(egykori) indusztriális zónák állapotáról, a telkek kihasználtságáról vagy használaton 
kívüliségéről is gyűjthetünk információkat. Természetesen „felülnézetből” nem minden 
ismerhető fel (pl. a barnamezőkön mozaikosan megjelenő újszerű szolgáltatások csak 
ritkán azonosíthatóak egyértelműen), ezért a számítógép mellett végzett munkát 
többszöri alapos terepbejárással, fotódokumentációval egészítettem ki (ld. V. melléklet). 
A geoinformatikai elemzések alapjául szolgáló adatbázist a Lechner 
Tudásközpont Földmérési, Távérzékelési és Földhivatali Főosztálya (az egykori 
Földmérési és Távérzékelési Intézet) légifilmtárából a fentrol.hu honlapon keresztül 
közzétett rendszerváltás környéki archív légifotók, 2000-ben készült felvételek, illetve a 
Google Earth 2009-es és 2018-as felvételei alapján készítettem. A négy időpont 
kiválasztásakor tekintettel voltam a barnamezős megújulás periódusaira: elkülönítettem 
a rendszerváltást követő évtized esetleges folyamatait a 2000-es években jellemző 
szisztematikusabb megújulástól, illetve erős határpontként adódik az 
ingatlanfejlesztések és a funkcióváltást előre vivő beruházások tekintetében a 2008-ban 
kezdődő, 2009-re kibontakozó gazdasági válság.  
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Az adatbázis elkészítését és az elemzéseket is ArcGIS szoftverkörnyezetben 
végeztem. A munka részletes dokumentációja a IV. mellékletben található, a terjedelmi 
korlátok miatt itt csak a módszerek főbb vonalait írom le. 
Az aktuális (2018-as) állapotot rögzítő térképi alapot az Európai 
Környezetvédelmi Ügynökség Kopernikusz Programja keretében működtetett 
Szárazföld-monitoring szolgáltatások között elérhető Urban Atlas területhasználati 
egységeinek geometriája alapján készítettem. Igaz, ez a forrás nagyon jelentős 
átdolgozást igényelt, hiszen – azon túl, hogy hat évvel korábbi állapotot tükröz – pont 
az alulhasznosított, átmeneti övezeti területek esetében rengeteg, generalizálásból 
fakadó pontatlanságot is tartalmaz. A területegységek lehatárolásának és aktuális 
hasznosításának pontosítása után az adatbázisban hozzájuk rendeltem a korábbi (1989-
es, 2000-es és 2009-es) hasznosításuk típusát is, melyet az archív légifelvételek alapján 
állapítottam meg. Ebből egyrészt egy-egy időpontra vonatkozó, az akkor jellemző 
területhasználatot ábrázoló tematikus térképeket készítettem, másrészt a különböző 
időpontokra vonatkozó információk összehasonlításával lehetségessé vált a 
funkcióváltások térbeliségének vizsgálata is. A tágabb hasznosítási kategóriák 
(lakófunkció, belvárosias szolgáltatások, minőségi városi zöldterületek) 
terjeszkedésének bemutatásához az adatbázison végrehajtott SQL-lekérdezések 
eredményeit vittem térképre. 
A funkciók módosulása mellett az épített környezet átalakulását is igyekeztem 
feltárni. A morfológiai változások elemzéséhez az Open Street Map adatbázisából 
letöltött épület poligonok saját munkával javított, naprakésszé tett változatát 
hasonlítottam össze a légifelvételeken látható korábbi állapotokhoz „visszaaktualizált” 
poligonállománnyal. Ebben az esetben az 1989–90 környéki állapotot és a 2018-as 
állapotot vetettem össze. A térképek készítése során az épületek alaprajzi kiterjedésének 
változását állt módomban figyelembe venni. Ebből kiindulva jól leolvasható, hogy 
melyek a jelentősen átépített területek, melyek a stagnálók, illetve hol maradt félbe 
beavatkozás, azaz hol zajlott úgy bontás, hogy azt követően beépítés már nem történt. 
A jövőbe tekintő potenciálelemzéshez barnamezős, környezeti és elérhetőségi 
szempontokat vettem figyelembe. Barnamezős tényezőkként az országos, fővárosi vagy 
kerületi védettség alatt álló műemléki státuszú ipari épületek sűrűségét mint pozitív 
szempontot, valamint Ferber, U. és szerzőtársai (2006) ABC-modellje alapján az ismert 
vagy potenciális talajszennyezést mint negatív szempontot, illetve a városközponttól 
való távolságot vontam be a vizsgálatba. Az ipari örökségeket Budapest Főváros 
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Településszerkezeti Tervének épített környezeti értékek védelméről szóló szerkezeti 
tervlapjai, valamint a muemlekem.hu honlap és kerületi önkormányzati honlapok alapján 
gyűjtöttem össze; a szennyezettséghez pedig a Településszerkezeti Terv 
környezetvédelemről szóló tervlapjait hívtam segítségül. 
Környezeti tényezőkként a minőségi zöldterületek és a Duna-part közelségét, 
valamint a partvonal összetettségét vettem figyelembe mint kedvező adottságokat. Az 
utóbbit Kondolf, M. és Pinto, P. (2017) munkáját tovább gondolva építettem be, akik 
rámutattak, hogy a vízpartok mindennapi használatát befolyásoló tényezők közül nagy 
jelentőségű a terek befogadhatósága, emberi léptéke. Budapest átmeneti övezete 
esetében a viszonylag széles Duna túlsó partja már nem ad olyan változatos városi 
tájképet, mint a belvárosban, ezért e zónákban az öblök, mellékágak vonzó jellege 
felerősödhet. A környezeti szempontok figyelembevételéhez nem szükségeltetett külön 
adatbeszerzés, a funkcionális változások vizsgálatához elkészített adatbázisból a Duna 
körvonalát és a minőségi zöldfelületek területegységeit fel tudtam használni. A 
közelséget euklidészi távolságként értelmeztem, a partvonal összetettségét pedig 
vonalsűrűségben (meghatározott területre eső vonalszakaszok hossza alapján) mértem. 
Elérhetőségi tényezőként a közösségi közlekedési megállóktól az utcahálózaton 
mért távolságot vettem alapul. Ehhez az Open Street Map adatbázisából származó, 
további saját munkával tisztított, javított állományokon hálózati elemzéseket futtattam. 
A három tényező alapján külön-külön normalizált potenciálértéket rendeltem a 
vizsgálati területre fektetett 100*100 méteres rácsháló minden cellájához, ahol 1-től 10-
ig terjednek az értékek, és 10 jelenti a legkedvezőbb helyzetet. Végül a háromféle 
potenciál-értékből súlyozott átlagokat számoltam. Az elemzés kiindulópontját az azonos 
súlyozás alapján készült térkép – tekinthetjük modellszerű ábrának is – adta, a kép 
további árnyalását pedig az segítette, amikor egy-egy szempontot előtérbe helyeztem, és 
azt kétszeres súllyal vettem figyelembe. Utóbbiak azt a célt szolgálják, hogy láthatóvá 
váljon, melyek azok a területek, amelyek valamely szempont alapján már 
kiemelkednek, és a többi tényező javításával akár jelentősen felértékelődhetnek. 
Összességében megállapítható, hogy a geoinformatikai eszközök igénybevételével 
az esetek többségében kvalitatív módszerekkel kutatott vízparti megújulás témakörében 




2 A vízparti megújulás szakirodalmi áttekintése 
2.1 A városi vízpartok múltja 
2.1.1 A városi vízpartok történelmi fejlődése 
A legtöbb városnak van valamilyen kapcsolata a vízzel. Az élettani szempontokon 
túl a víz mint nyersanyagforrás és szállítási közeg az egyik legfontosabb telepítő 
tényező. A vízpart hasznosítása az esetek jelentős részében magával a településsel 
egykorú, Bassett, K. és szerzőtársai (2002) szerint ez az emberi kultúra és gazdaság 
bölcsője. „Waterfront” azóta létezik, amióta a távolsági vízi kereskedelem (Davidson, 
M. 2009a). Mivel általános volt, hogy a vízpart hasznosítása közvetlenül a belváros 
peremén vagy ahhoz nagyon közeli helyen valósult meg, ma már az esetek jelentős 
részében a kikötői és vízparti ipari tevékenység nem túl esztétikus zónái gyakorlatilag 
elválasztják a belvárost a víztől, a város hátat fordít a vízfelületnek (Shaw, B. 2001). 
Ebből a két tényezőből – a gazdasági jelentőségből, és a belvárossal való 
ellentmondásos viszonyból – ered, hogy a városi vízpartok átalakítása nemcsak az 
utóbbi évtizedekben vált fontos kérdéssé, hanem az egyes városok történeti fejlődése 
során többször is konfliktusokhoz vezetett (Desfor, G. – Laidley, J. 2011). A téma 
globális jelentőségét mutatja Hoyle, B. (1988) szerint, hogy a vízpartok újrafejlesztése 
világszerte elkerülhetetlen folyamat, mely akkor indul el, ha a korábbi meghatározó 
funkció idejétmúlttá válik (Huang, W. et al. 2011). A kapitalista termelési mód a városi 
vízpartokon is érvényesül, az itteni városszerkezeti átalakulásokat mozgató alapvető 
feszültség a területhasználat aktuális módja és a potenciális piaci érték közötti 
ellentmondás. Idővel a nagyobb csereértékkel bíró funkciók kiszorítják a többi 
tevékenységet (Machala, B. 2014). Az átalakulás természetesen nemcsak gazdasági 
szempontból vizsgálható. A megújulásnak átgondoltan, a társadalmi, kulturális, 
környezeti szempontok figyelembe vételével kell(ene) megtörténnie, ám a városi 
vízpartokkal foglalkozó szakirodalomnak éppen az ad állandó táptalajt és aktualitást, 
hogy ez a kiegyensúlyozottság ritkán valósul meg. A komplex látásmódnak több 
szempontból is érvényesülnie kell(ene): a vízpartok egyszerre beszélnek a múltról (az 
egykori gazdasági és társadalmi struktúrákról, a termelés módjairól) és a jövőről (a 
város újra összekapcsolódhat a vízzel, de új dimenziók mentén) (Marshall, R. 2001a), 
egyszerre a stabilitás és az átalakulás helyszínei (Desfor, G. – Laidley, J. 2011), a 
különböző irányú áramlások terei, globális és lokális folyamatok találkozásának kiemelt 
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helyszíne (Bunce, S. – Desfor, G. 2007). „Az itteni átalakulások értékeléséhez az idő, a 
tér és a lépték figyelembevétele alapvető kritérium” (Machala, B. 2014, 338). 
A kikötővárosok és egyéb vízparti városok hosszabb, történelmi távlatú fejlődése 
három fő stádiumba osztható (Tweedale, I. 1988).  (1.) A preindusztriális időszak 
jellemzője, hogy a város és a vízpart kapcsolata szoros, a kikötő társadalma kapcsolódik 
a város társadalmához, a gazdasági szálak közvetlenek és erősek, a város látványát a 
vízpart felől nem takarja el a vízparti zóna. (2.) Az indusztriális periódusban ezzel 
szemben a kapcsolatok gyengülnek, a kikötői ipari, közlekedési övezet élesen elválik a 
város többi részétől, a nem ott dolgozók számára megközelíthetetlenné válik, ezzel 
párhuzamosan a kikötők társadalma sajátos zárt világgá válik, szociális karaktere 
átalakul. Az extenzív területhasználat mellőzi az esztétikumot, a mólók, raktárak, 
gyárak, pályaudvarok látványa a víz felől eltakarja a belváros látványát. (3.) A 
posztindusztriális időszak városfejlesztése e széttagoltság feloldására tesz kísérletet, újra 
meg szeretné teremteni a város és víz kapcsolatát (Dijk, H. – Pinheiro, M. 2003). A 
három korszak egy-egy nagyobb átalakulási folyamattal vette kezdetét: a gyarmatosítás 
és a világkereskedelem kialakulásával (bár ez nem a preindusztriális időszak 
kezdőpontja, de azon belül a legjelentősebb fordulópont, a történelmi újkor kezdete), az 
ipari forradalommal, illetve a posztmodern, globalizált nagyvárosok létrejöttével. Meg 
kell azonban jegyezni, hogy a waterfront-szakirodalom ezek közül csak a harmadik 
nagy átalakulásra és az azt követő periódusra fókuszál (Smith, H. – Ferrari, M. 2012a). 
Ezek a tanulmányok általában a kikötői ipar 1960–70-es évekbeli átalakulásától kezdve 
elemzik a folyamatokat, azonban a kiinduló állapot alaposabb megértése érdekében 
gyakran az azt megelőző időszakra is kitekintenek.  
Az indusztrializáció időszakában – klasszikusan a XIX. században – a 
(nagy)városok vízparti területei a korábbiakhoz mérten is felértékelődtek, hiszen a vízi 
úton történő nyersanyagszállítás és a technológiai vízigény kielégítése egyaránt 
biztosított volt (Davidson, M. 2009a). E területek iparosítása során jellemző városi 
tájképtípus alakult ki. A ki- és berakodás a gépesítéssel kifejezetten energiaigényessé 
vált, így a szénhalmok, később pedig az olajfinomítók a látvány állandó elemeivé 
váltak. A szállítás volumenének növekedésével a raktárak, csarnokok is a korábbiaknál 
jóval nagyobb méretűvé, de kevésbé esztétikus megjelenésűvé váltak. A vasút 
megjelenése miatt egy újabb – jelentős térigényű – funkciónak is helyet kellett találni a 
vízparton. (Dijk, H. – Pinheiro, M. 2003). Nemcsak a hajógyártáshoz szűkebben 
kapcsolódó ágazatok expanziója zajlott, hanem az egyéb kiszolgáló infrastruktúra által 
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elfoglalt területek is robbanásszerűen megnövekedtek. A városi vízpart ideális 
telephelyet jelentett a vízre mint termelési erőforrásra vagy nyersanyagra építő ágazatok 
számára. Így az egyes élelmiszeripari létesítményektől (pl. gőzmalmok), a textil- és 
vegyipari tevékenységeken (olajfinomítás, festékgyártás) át, az acél-és kábelgyártásig 
sokféle üzemet alapítottak. Szintén itt kaptak helyet a kiemelkedő nyersanyagigényű 
ágazatok, amelyek esetében a vízi úton történő szállításra alapoztak. Legjellegzetesebb 
példái az erőművek. (Davidson, M. 2009a). A felsorolt ipari ágazatok jól beilleszthetőek 
a Yochum, G. és Agarwall, V. (1988) által közölt alábbi kategóriákba: (1) a vízi 
szállítás eszközeinek termelése és működtetése („port-specific industries”), (2) az 
export-import tevékenységhez, nyersanyagbeszállításhoz kötődő ágazatok („port-
related industries”), valamint (3) a kikötők csomóponti jellegéből profitáló termelés 
(„port-induced industries”). 
Az indusztriális kikötők ránehezedtek a korábbi építészeti léptéket inkább őrző 
belvárosi területekre, elnyomták azokat, és az esetek jelentős részében el is vették a 
vízpart megközelítésének lehetőségét, az egykori közterületekből a városlakók elől 
elzárt nehézipari termelési és szállítási helyszínek jöttek létre. Russo, M. (2016, 31) 
szavaival: „[a kikötők] elvesztették városias karakterüket, gyakorlatilag erősen 
specializált «önálló gépezetekké» váltak és minden olyan tevékenységet és funkciót 
kiszorítottak, melyek nem voltak feltétlenül szükségesek saját belső működésükhöz.” 
A kikötői környezet drasztikus átalakulásával párhuzamosan az ott lakó, 
eredetileg vegyes társadalom is megváltozott. A magasabb státuszúak máshol 
választottak lakóhelyet, a munkásosztály súlya és létszáma jelentősen növekedett. Bár a 
klasszikus kikötői munkák jelentős része megszűnt az árurakodás gépesítésének 
terjedésével, a hajógyártás léptékváltása és a gyáripar koncentrációja rengeteg új 
munkahelyet teremtett. Ugyanakkor a munkások lakásviszonyai, életkörülményei nem 
javultak megfelelő mértékben. Ráadásul a kikötői iparnak és kereskedelemnek a 
gazdasági ciklusokra való érzékenysége miatt jelentős volt a munkaerő-piaci fluktuáció. 
Tömegek éltek időszakos munkából, ingadozó bérekből, így nem véletlen, hogy a 
létbizonytalanság miatt gyakoriak voltak a tömegmegmozdulások. (Dijk, H. – Pinheiro, 
M. 2003). Ezeket a sajátos helyi társadalmakat kikötőhöz kötődő lakóközösségeknek 
(„port-related residential communities”) is nevezik (Davidson, M. 2009a). 
A fenti folyamatok a klasszikus indusztrializáció időszakában elsősorban Észak-
Amerika és Európa kapitalista berendezkedésű nagyvárosaiban játszódtak le. Azonban 
mind településszerkezeti, mind településhálózati hatásuk eltérő az Atlanti-óceán két 
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partján. Észak-Amerika városai gyorsan, racionálisan, a tőkebefektetők érdekei szerint 
formálódtak. Az európai kikötővárosok esetében a vízparti zónáknak a város többi 
részével való kapcsolata jóval összetettebb lehet a hosszabb ideig tartó, szerves fejlődés 
eredményeként. Természetesen nem teljesen azonos módon fejtette ki hatását a kikötők 
indusztrializációja az összes európai városban (Dijk, H. – Pinheiro, M. 2003). Nagy-
Britanniában (pl. Londonban, Liverpoolban) már az 1800-as évek első felétől 
kibontakozott a korábbit léptékében meghaladó modern infrastruktúra építése. Az 
atlanti partvidéken a század második felében volt megfigyelhető gyors kikötőfejlődés 
(pl. Rotterdamban, Hamburgban és Le Havre-ban). E térségek esetében a hátország 
infrastrukturális fejlődése is kiemelkedő volt (csatornahálózat, vasúthálózat kiépülése). 
Azokon a területeken azonban, ahol a tágabb térség fejlődése nem tudta követni ezt a 
tempót, valamint az iparba fektethető tőke volumene kisebb volt, lassabban bővültek 
vagy stagnáltak, sőt olykor hanyatlottak a kikötők. Ilyenek voltak a korábban jelentős 
tengeri kereskedelemmel jellemezhető balti-tengeri városok, vagy éppen a 
mediterráneum partvidéke. Nagy múltú kikötővárosok kapacitása vált elégtelenné, de a 
fenti okok miatt nem volt lehetőségük a léptékváltásra, illetve csak évtizedekkel később 
válhattak modern indusztriális kikötőkké (ide sorolható Marseille, Genova és Trieszt).  
Észak-Amerikában a helyi kormányzatok nagyobb önállósággal bírtak, a 
kapitalizmus elvei, a profitorientáltság tisztábban érvényesültek. Európában eleve 
erősebb volt a nemzetállam szerepe a fejlesztési politikák szintjén is, sőt helyenként a 
közösségek igényeinek, a tradícióknak a figyelembevétele is lassította a vízpartok 
átalakulását (Cook, A. et al. 2001). A vízparti ipari zónák összességében markánsabban 
jelentek meg, erősebben módosították – másik olvasatban: torzították – az amerikai 
egyesült államokbeli és kanadai városok szerkezetét. Ezen példák alapján juthatott 
(Hoyle, B. 2000, 395) arra a megállapításra, hogy „a város[fejlődés]i folyamatok és a 
tengeri [szállítási és közlekedési] technológiák keverékének megtestesüléseként a 
kikötővárosok a funkcionális belső városmagok egy speciális altípusát alkotják.” A 
hagyományos építészeti kép és gazdasági tevékenységek azokban az – elsősorban 
európai – kikötőkben maradhattak fent, amelyek földrajzi helyzetükből fakadóan 
kevésbé fejlődtek a XIX. század második és a XX. század első felében. Ez abban az 
időszakban tűnhetett lemaradásnak is, az indusztriális városok későbbi problémáinak és 
a turizmus épített környezettel kapcsolatos igényeinek ismeretében azonban ma már 
pozitívabban is értékelhető az eltérő fejlődési út. 
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2.1.2 A kikötők és vízparti ipari zónák hanyatlása 
A kikötői zónák egykor a városok versenyképességét biztosító helyszínek voltak, 
de a gyarapodást hozó – nem környezetbarát – tevékenységek ára, hogy a 
posztindusztriális városban ezek már degradált „maradék tereknek” számítanak 
(Marshall, R. 2001a). Jellemző problémák a veszélyes létesítmények jelenléte, az 
épületek hasznosíthatóságának kérdésessége, a károsodott környezet, a rendezetlen 
tulajdonviszonyok (Shaw, B. 2001), ezek alapján tehát egyértelműen rokoníthatóak a 
barnamezőkkel. Dijk, H. és Pinheiro, M. (2003) véleménye szerint gyakorlatilag 
leképzik a tipikus hanyatló iparvárosok gondjait, ugyanúgy meghatározó a 
szennyezettség, a szeparáltság, a munkásosztály túlsúlya. A belvároshoz közeli kikötők 
helyén szennyezett, izolált, alulhasznosított zónák jöttek létre, melyeket az 1960–70-es 
években kerülendő városrészként, parlagon heverő zónaként, a várospusztulás tipikus 
helyszíneként tartottak számon (West, N. 1989). A kor városfejlesztési megoldásai a 
teljes elbontás és a városszerkezet átalakítása voltak, amelyek számára azonban ezek a 
területek túl nagy kiterjedésűnek bizonyultak, így ritkán láttak neki kezelésüknek.  
A hanyatlás mögött azonban egy jól megfogható ok áll, amely megkülönbözteti a 
városi vízpartokat a többi barnamezőtől. Nem pusztán a dezindusztrializáció, a fordista 
tömegtermelés visszaesése okozta a kikötői ipar átalakulását, hanem elsősorban – az 
előbbivel párhuzamosan, az 1960–70-es években – a vízi szállításhoz kötődő 
infrastruktúra megújulása. Az egyre nagyobb volumenűvé váló áruforgalom 
gördülékeny lebonyolítása érdekében fokozni kellett a ki- és berakodás hatékonyságát, 
ezért a korábbi szállítási formákat kiszorította a konténeres szállítás. A konténerizáció3 
öngerjesztő folyamatként fokozta az egyre nagyobb teherhajók használatát, hiszen így 
érvényesülhetett a méretgazdaságosság elve. Ezek a hajók azonban már nem fértek be a 
hagyományos méretű kikötőkbe, a tradicionális – folyók torkolat feletti szakaszán 
kialakult – kikötővárosok elvesztették szerepüket, a kikötői tevékenység a nyílt tenger 
irányába vándorolt4 (Hoyle, B. 1988, 2000). A modernizáció, a globalizáció és a 
konténerizáció gyakorlatilag kiszorították a kikötői ipart a városok történelmileg 
kialakult vízpartjáról (Marshall, R. 2001a), ezzel a hagyományos város-kikötő kapcsolat 
megszakad (Hoyle, B. 1988, 2000) az új óriási konténerkikötők már nem a városok 
                                                 
3 Globális léptékben megvalósuló átállás az uniformizált, nagyméretű konténerek használatára, melyek 
rakodása, szállítása könnyebben automatizálható. 
4 Az angol nyelvű szakirodalom ezt „seaward movement”-nek vagy „downstream migration”-nek hívja. 




kikötői, hanem a tágabb térségeké, gazdasági régióké (Hall, P. – Clark, A. 2011). A 
konténerizáció újraírta a kikötők földrajzát. Azzal, hogy a város és a kikötő mindennapi 
kapcsolata megszűnt és a kikötői funkciók kihúzódtak a városból, maguknak a 
városoknak a pozíciója is átalakult (Schubert, D. 2011). Szükségessé vált a város és a 
kikötő kapcsolatának lokális és regionális léptéken történő újraértelmezése, ami 
óhatatlanul konfliktusokhoz vezetett (Marshall, R. 2001b).  
A kikötői zónák hanyatlásának azonban csak egyik oka volt a funkcionális 
átalakulás, a társadalmi recesszió legalább ennyire fontos tényező. „Feleslegessé” váltak 
ezek a munkásosztályt koncentráló városrészek. Nehezen megközelíthető, gyakran igen 
szennyezett környezetben levő, munkalehetőségektől távol eső lakóterületekké 
(zárványokká) degradálódtak. Az újonnan létrehozott, konténeres szállítás igényeinek 
megfelelő kikötők már nem tekinthetők klasszikus értelemben vett kikötővárosoknak, 
inkább a vízi szállításhoz kapcsolódó logisztikai centrumoknak. Élő munkaerő-igényük 
jóval csekélyebb, ráadásul a képzettségbeli elvárásoknak sok esetben nem is tudtak 
megfelelni a régi kikötők fizikai munkásai. A kikötők modernizációjának hatására így 
egyfajta szociális nyomás is kialakult. (Davidson, M. 2009a) 
Ahogyan a kikötői ipar felvirágzása kapcsán is különbséget tettünk az Atlanti-
óceán két partja között, úgy érdemes ezt a hanyatlás kapcsán is megtenni. Az 1960-as 
évek Észak-Amerikájának kikötővárosaiban sokkal markánsabb jelei mutatkoztak a 
leépülésnek, így a tengeri szállítás technológia-váltásával párhuzamosan a települési 
tervezés, a városmegújítás új hulláma (az „urban renewal” térnyerése) is kibontakozott. 
Ezzel szemben Európában – ahol megkésve, elnyújtottabban jelentkezett a vízpartok 
recessziója –a kikötőmegújítás dominált, nagyobb, modernebb infrastruktúrát építettek 
ki a folyótorkolatokhoz közelebbi vagy nyílt tengeri partszakaszokon. (Hoyle, B. 2000) 
 
2.2 A vízparti megújulás kibontakozása, globális térhódítása 
2.2.1 A vízparti megújulás megjelenése és elterjedése 
Mann, R. (1988) szerint a vízpartok reneszánsza közvetlenül a második 
világháború után elkezdődött, igaz ekkor még csak kisebb léptékű beavatkozások, 
például közterek, közparkok létrehozása, rakpartok átalakítása kapcsán. Az 1970-es 
évektől fedezhetőek fel jelentősebb fejlesztések, ekkor került a vízpart mint városrész a 
posztindusztriális városfejlesztési szakpolitikák érdeklődésének előterébe. Egy sor 
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alapvető szolgáltatást kellett biztosítani ahhoz, hogy az egykori vízparti ipari területek 
vonzzák az új befektetőket és területhasználókat. Ugyanakkor kezdetben egyáltalán nem 
volt biztosított, hogy tényleges kereslet is fog mutatkozni. Ezért az 1970-es évek 
kapcsán inkább „döcögős indulásról” lehet beszélni; a helyi kormányzatok kezdetben 
kisebb léptékű területek revitalizálásához fogtak, mert ennek beláthatóbbak, 
kiszámíthatóbbak voltak a hatásai (Shaw, B. 2001). A későbbiekben aztán egyre 
jellemzőbbé váltak a nagyobb léptékű beavatkozások (is), a megújítási gyakorlatok 
céljaik, módszereik szerint egyre sokszínűbbé váltak.  
Bruttomesso, R. (2001) a városi vízpartok kezelésének három irányvonalát 
különíti el. Regeneráció vagy „újjászületés” („regeneration”) során a belvároshoz 
közeli, nagy kiterjedésű, alulhasznosított terek kapnak új funkciókat, így 
értéknövekedés zajlik le, hatására visszatér az élet a területre. Gyakorlatilag 
visszavezetik a városrészt a város működésébe, de a korábbinál kedvezőbb pozícióval. 
Szűkebb értelmű a „visszanyerésnek” vagy „újra megtalálásnak” is fordítható 
„recovery”, melynek során egyes épületek vagy épületcsoportok fizikai és funkcionális 
megújítása zajlik. Ilyenkor általában meghatározó az épített örökség védelme. Az 
„újrarendezés” („recomposition”) során pedig egységes karaktert és tartalmat adnak a 
vízpart eredetileg eltérő funkciójú részeinek. Mindhárom esetén a cél a jobb városi 
minőség biztosítása. Ideális esetben ezek a fejlesztések az egész város megítélését 
javítják, jobb pozíciót biztosítanak számára az éleződő városversenyben. 
Sairinen, R. és Kumpulainen, S. (2006) arra is felhívja a figyelmet, hogy a vízparti 
megújulás a tágabban értelmezett városi megújulás részeként, annak hullámait követve 
formálódott. Munkájukban a Roberts, P. (2000) által leírt periódusokkal5 állítják 
párhuzamba a hangsúlyok változását, azaz a fizikai megújításra való koncentrálás felől 
az összetett és átfogó, fenntarthatóságot, szociális és közösségi szempontokat is 
figyelembe vevő fejlesztések felé való eltolódást. Jauhiainen, J. (1995) szerint 
ugyanakkor az általánosabb városfejlesztés-politikai ciklusok nem egyforma mértékben 
éreztették hatásukat a vízpartokon. A felülről irányított rekonstrukció időszakában az 
innovatív hasznosítás és az aktorok együttműködése még viszonylag ismeretlen volt 
(West, N. 1989). Knaap, G. és Pinder, D. (1992) is kifejtette, hogy az 1950–70-es évek 
                                                 
5 Ezek az alábbiak: az 1950-es évek tömeges elbontásokkal, városszerkezet átszabásával járó 
beavatkozásai („reconstruction”), a ’60-as évek funkcionális átalakulásai („revitalisation”), a ’70-es 
évek épített környezet és területhasználat megújítási lépései („renewal”), majd a ’80-as évek 




megtisztításról és újraépítéséről szóló időszaka a vízpartokat kevésbé érintette, hiszen 
ekkor még zömmel hanyatlási stádiumban voltak a kikötők, de az 1970–80-as évek 
rehabilitációs és renovációs beavatkozásainak jelei már az egykori kikötői negyedekben 
is megmutatkoztak, igaz azok tradicionális szerepköreit nem tudták újraéleszteni. Majd 
a ’80-as évek közepén már kifejezetten a vízpartok sajátos problémáira, a fentebb leírt 
gazdasági és társadalmi hanyatlásra igyekeztek megoldási lehetőségeket megfogalmazni 
(az „urban management” elvei mentén), míg az 1980–90-es évek fordulóján már az 
üzleti és marketing szemléletű városfejlesztés („city management & marketing”) 
integrált részeként jelent meg a vízpartok kezelése.  
Az Atlanti-óceán két oldala között felismerhető, korábban leírt fejlődésbeli 
különbségekből adódik, hogy Észak-Amerika városi vízpartjai kapcsán beszélhetünk 
inkább urbanisztikai fejlődésről. Bár a korszak várostervezői számára egyszerre jelentett 
kihívást a konténeres szállítás megnövekvő helyigénye és a hanyatló vízparti negyedek 
újratervezése („redesign”) és társadalmi megújítása („revitalisation”), összességében 
inkább az utóbbiak domináltak (Hoyle, B. 2000). 
A megújulás folyamata tehát térben és időben – kulturális és gazdasági közegtől is 
függően – eltérő módon zajlott. A „waterfront” jelensége pontszerűen bukkant fel, majd 
több lépcsőben zajlott le világszintű elterjedése. Ezt mutatja be az 1. térkép. 
 
 
1. térkép: A városi vízpartok megújulásának globális elterjedése. 




Az 1960-as években az észak-amerikai nagyvárosok közül néhányban jelent meg, 
majd az 1970–80-as években felbukkant Európában, illetve Ausztráliában és Japánban 
is. Az újonnan iparosodó országokban és néhány kevésbé fejlett országban az 1990-es 
évektől jelentkezett, majd a következő évtizedtől kezdett elterjedni (Hoyle, B. 2000).  
Ugyanakkor a „waterfront” globális terjedési modelljének elfogadása esetén sem 
szabad megfeledkezni az érintett földrajzi nagytérségekben megfigyelhető 
különbségekről. Ezekre hívja fel a figyelmet például Busquets, J. és Querrien, A. 
(1992): Észak-Amerikában inkább kisebb kiterjedésű helyszínek nagymértékű 
átalakítása történik városimázs-formálás céljából, fogyasztásorientált turisztikai 
fejlesztésekkel. Európában a lassabb átalakulás nagyobb területekre terjed ki, és a 
megújítás során a kikötői városrészek eredeti vonásainak megőrzésére törekszenek. 
Ázsiában (főleg Japánban) viszont az óriáskikötők folyamatos modernizálása, az eredeti 
hasznosítás új globális elvárásokhoz való igazítása zajlik, az e szempontból 
használhatatlan régi kikötők elhagyottá válnak, nem törekszenek újrahasznosításukra. 
Valójában az intenzíven terjedő vízparti megújulások már az ezredforduló környékére 
összetettebb képet eredményeztek az imént leírt egyszerű megkülönböztetésnél. 
2.2.2 A vízparti megújulás generációi 
Shaw, B. (2001) a vízparti megújulás helyszíneit négy generációba sorolta. Az 
első generációhoz csak néhány amerikai egyesült államokbeli város tartozik, ahol az 
úttörő beavatkozások, eseti jellegű projektek lezajlottak az 1960-as évek végétől 
kezdve. A második periódusban, az 1980-as években, jellemzően a revitalizáció 
irányítására létrehozott városfejlesztő társaságok beavatkozásai valósultak meg. Észak-
Amerika metropoliszai mellé felsorakoztak további gazdaságilag fejlett angolszász 
országok nagyvárosai, majd az évtized végén néhány egyéb nyugat-európai város is. A 
harmadik generáció felbukkanását jelezte, hogy az 1990-es években új komplexebb 
rehabilitációs gondolkodásmód jelent meg. Terjedtek a korábbi fejlesztési gyakorlatok 
kritikái is. A világvárosok mellett a fejlettnek tekintett országok regionális centrumai is 
bekapcsolódtak. Az ezredforduló környékétől kezdődően beszélhetünk a negyedik 
generációról, amelynek kapcsán Shaw, B. (2001) radikális újdonságokra számított. A 
folyamatba egyre inkább bekapcsolódnak a korábban globális perifériáknak tartott 
térségek metropoliszai is. Az alábbiakban e generációk jellemzőit ismertetem. 
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2.2.2.1 Első generáció – az úttörők 
Baltimore, Boston, New York és San Francisco vízpartján6 történtek a vízparti 
megújulás pionír projektjei. Mivel még nem állt rendelkezésre követhető modell, a 
folyamat során kialakított gyakorlatokkal megvalósított, felülről irányított 
beavatkozások domináltak (Cook, A. et al. 2001). A kezdeti fázis magántőkéből 
nehezen valósult volna meg, így – az USA-ban szokatlan gyakorlatként – erős helyi 
kormányzati beavatkozással zajlott az előkészítés. Kezdetben csak kisebb léptékű 
revitalizációt indítottak, mert ennek beláthatóbbak, kiszámíthatóbbak voltak a hatásai. 
A szervezeti háttér megteremtése gyakran nagyobb problémát jelenetett, mint 
maga az építkezések lebonyolítása. A helyi kormányzatokkal még szorosan 
összefonódó városfejlesztő társaságok felállítása önmagában jelentős költségekkel járt. 
E szervezetek első, ingatlanértékesítésből származó bevételeire akár 5–10 évet is várni 
kellett, és még egyszer ennyi idő is eltelhetett, mire ténylegesen fedezni tudják saját 
működési költségeiket. A befektető helyi kormányzat – a városrehabilitáció egyéb 
formáihoz hasonlóan – nem számíthatott a direkt megtérülésre, sőt arra is fel kell 
készülnie, hogy a gazdasági ciklusok pangó szakaszaiban további támogatást kell 
nyújtania (Gordon 1997a). A kezdeti szakaszban kulcsfontosságú volt az egységes 
politikai támogatás is. Mivel azonban a vízparti fejlesztés komplex, akár több évtizeden 
átívelő tevékenység, a menedzselő szervezet kialakításakor fel kellett készülni a változó 
politikai környezetre is.  Még ha a fejlesztő cég nem is függött egyetlen politikai erőtől, 
a rezsimváltásokkal járó átalakulások akkor is jelentősen befolyásolhatták működését 
(Heeg, S. 2011). Ahhoz, hogy a megújulás valóban sikeres, a város tágabb fejlődésébe 
integrált legyen, a társaságnak több politikai és gazdasági ciklust kell túlélnie. Hosszú 
távon hatékony működésének kulcsa, hogy a finanszírozó kormányzattal jó 
kapcsolatban legyen, mindeközben az érkező befektetők igényeiről előre gondoskodjon, 
illetve a két említett fél között egyengesse az együttműködés útját (Gordon 1997b). 
Emellett a tágabb közösség érdekeit is folyamatosan szem előtt kellett tartani. Az 
aktorok szerepének és hatásköreinek kialakítása bonyolult folyamat volt (West, N. 
1989), hiszen az 1970-es évek elejére mind a piaci, mind a helyi közösségi, szociális, 
környezeti és művészeti érdekeket képviselő csoportok részvételi aktivitása 
megnövekedett (Mann, R. 1988).  
                                                 
6 A waterfront-jelenség sokat hivatkozott „bölcsői” a Baltimore-i Inner Harbour, a Boston-i Downtown 
Harbour és Charlestown Navy Yard, a New York-i Battery Park és a San Francisco-i Mission Bay. 
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Tény azonban, hogy a vízparti rehabilitáció első mintaterületei zömmel a 
kereskedelem, a szolgáltatások, illetve egyedi események helyszíneivé váltak (Smith, H. 
– Ferrari, M. 2012a). Elsősorban tehát gazdasági szempontok domináltak fejlődésükben. 
Tágabb értelemben vett pozitívumuknak tekinthető ugyanakkor, hogy szimbolikusan a 
posztindusztriális átalakulás jelképeivé váltak, a lélektelen modernista építészet és a 
tömegtermelés elveinek megtagadásával az új urbanizmus7 próbaterepeivé váltak, ahol 
– elvileg – a lokális identitást és a globális versenyképességet igyekeztek egyesíteni. 
Valójában azonban csak néhány szűk terület megújulásáról volt szó, melyek fejlesztése 
ráadásul a hibákból való menet közbeni tanulás árán valósult meg. A bevált elemek (pl. 
zászlóshajó projektek alkalmazása, helyi közösség számára való megnyitás) viszont a 
következő generációk során általánosan használttá váltak. 
2.2.2.2 Második generáció – látványprojektek és a magántőke dominanciája 
Az 1970-es évek második felében és az 1980-as években az USA – első sorban 
keleti-parti – metropoliszain túl többek között Toronto, Montreal és Vancouver, Sydney 
és Melbourne, valamint Fokváros is bekapcsolódott a vízparti újrafejlesztésbe. 
Európából elsőként London csatlakozott. A korszak projektjei léptéküket tekintve jóval 
nagyobbak, akár városrésznyi zónákat újítottak meg. A vízpartok iránti komoly 
érdeklődést az magyarázza, hogy a városok vizuálisan meghatározó részéről van szó 
(Hoyle B. 2000; Marshall, R. 2001a). A központi elhelyezkedés, a láthatóság és a 
vízfelület mint vonzó környezeti elem együttesen indokolta, hogy a korábban 
problémának tekintett vízparti ipari övezetekről másképp kezdtek gondolkodni,  a 
„lehetőségek helyszíneiként”8 kezdték emlegetni azokat (Desfor, G. – Laidley, J. 2011). 
Smith, H. és Ferrari, M. (2012a), valamint Marshall, R. (2001c) is kiemeli, hogy a 
vízparti fejlesztés olyan kiemelkedően versenyképes, minőségi terek létrehozására adott 
lehetőséget, amilyenekre a fokozódó globális városversenyben szükség volt. A 
városimázs megtestesítője lett az új vízfelőli homlokzat, melynek megformálása során 
az építészeti jelek létrehozása a városról szóló fejlesztéspolitikai diskurzusok vizuális 
megjelenítési lehetőségévé vált (Romain, F. 2010). Ugyanakkor nemcsak lehetőség, 
hanem bizonyos értelemben kényszer is volt e területek megújítása: belvároshoz közeli 
fekvésük miatt presztízskérdéssé vált az állapotuk, a városok nem engedhették meg 
                                                 
7 A „new urbanism” a korábbi formák helyreállítását és új tartalmakkal való megtöltését jelenti (vízparti 
kontextusban ld.: Millspaugh, M. 2001). 
8 A szerzők itt Florida, R. (2005) munkájára hivatkozva használják a „spaces of opportunity” kifejezést. 
A hivatkozott mű: Florida, Richard (2005): Cities and the creative class. Routledge, New York. 208 p. 
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maguknak, hogy egy jól látható pusztuló városrész tegye hiteltelenné 
településmarketingjüket. A város eladhatóságát javította – mert prosperitását 
bizonyította – ha e zónákat rehabilitálták (Davidson, M. 2009a). A szégyellni való 
foltok helyén a vezető érdekcsoportok értékrendjét kifejező jelentéstartalmakkal 
felruházható, a „város profiljává” tehető terek jöttek létre. 
A megújítást irányító városfejlesztő társaságok9 a privát szektor jelentős bevonása 
nélkül nem voltak működőképesek, nem találtak igazi alternatívát a magántőke 
túlsúlyának kiváltására, és az azzal járó profitorientált szemlélet mérséklésére (Gordon 
1997b). A magánszektornak nemcsak az anyagi erejére, de a know-how-jára is szükség 
volt ahhoz, hogy a fejlesztések ne fulladjanak ki. Azonban e szervezetek túl nagy 
szabadságot kaptak. A megaprojektek a helyi önkormányzatok által számukra nyújtott 
mentességek kihasználásával gyakran megkerülték a lokális szabályozási normákat, így 
környezetüktől elszigetelve, önmaguk generálta vákuumba helyezkedtek bele. Tipikus 
negatív hatásuk volt, hogy a város szervesen kialakult társadalmi, gazdasági 
kapcsolatrendszereibe nem illeszkedtek, fizikai környezetükbe sem integrálódtak, 
ugyanakkor rátelepedtek a meglévő infrastrukturális hálózatokra ellehetetlenítve azok 
működését (Marshall, R. 2001a). Az épített környezet már nemcsak a társadalmi és 
gazdasági növekedés eszköze volt, hanem céljává vált,10 mert az új körülményekhez 
igazodó megjelenés tovább fokozta a tőke beáramlását.11 Ennek azonban az a 
következménye, hogy a gazdasági ciklusok jelentősen befolyásolták, adott esetben 
destabilizálták a városrész fejlődését (Heeg, S. 2011). Összességében a közszféra 
támogatásával nyerhetett aránytalan mértékben teret a befektetői érdek. Az öncélú, 
pusztán a befektetők profitjának maximalizálására törekvő vízparti fejlesztéseket Hoyle, 
B. (2000) kritikusan „vízparti játszótereknek” nevezi.  
Általánossá vált, hogy a tervezés során még hangsúlyos közösségi szempontok, 
például a mindenki számára elérhető lakások építése, a közterek elérhetőségének 
biztosítása és a munkahelyteremtés, gazdaságfejlesztés a gyakorlati megvalósítás során 
szűkebb réteg érdekei miatt csorbát szenvedtek. Luxuslakások épültek a nagyobb 
fizetőerejű vásárlók igényei szerint, az új munkahelyek nem azok számára nyújtottak 
                                                 
9 A legismertebb példák Észak-Amerikából a Boston Redevelopment Agency, a New York-i Battery Park 
City Authority, a Toronto-i Harbourfront Corporation és a későbbi Waterfront Regeneration Trust. 
Európai példák a London Docklands Development Corporation vagy a Dublin Docklands Development 
Authority. 
10 Ezt ingatlanalapú fejlesztésnek („property-led development”) nevezi a szakirodalom. 
11 Heeg, S. (2011) Harvey, D. (1985) alapján fogalmazza ezt meg. A hivatkozott mű: 
Harvey, David (1985): Urbanization of capital: Studies in the History and Theory of Capitalist 
Urbanization. The Johns Hopkins University Press. 239 p. 
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álláslehetőséget, akik a kikötőik megszűnése miatt elveszítették megélhetésüket, a 
területet korábban használó társadalmi rétegek sok esetben kiszorultak az egykori 
kikötői-ipari zónából, dzsentrifikáció zajlott. Bár globális léptékben a város pozícióját 
javították ezek a beruházások, lokális szinten szociális és gazdasági polarizációt 
eredményeztek (Brownill, S. 2011). 
Gyakori volt a fejlesztések összköltségének alulbecslése is; nem volt egyedi, hogy 
ez a vártnál akár nagyságrendekkel nagyobbá vált, és így nem térült meg a befektetés. 
Különösen fájó volt, ha előzetesen túlbecsülték a keresletet, illetve a pozitív gazdasági, 
társadalmi hatásokat. Előfordult az is, hogy az új vízparti fejlesztési terület elvonzotta a 
magántőkét a város más részeiről, így e zóna más városrészek, például a belváros 
rovására gyarapodott (Jauhiainen, J. 1995), azaz a vízparti fejlesztés alapvető elveivel 
szembemenő módon a város és a vízpart újbóli szeparációja következett be. 
Bár a fent leírt félresiklások gyakoriak voltak, a magánszféra bevonásának 
természetesen nemcsak – a többi aktor számára – negatív oldala van. Az állami szintű 
tervezés erős jelenlétével és a helyi önkormányzat irányító, ellenőrző szerepével úgy is 
felhasználhatóak a közösségi források, hogy azzal a magántőke befektetéseit a környező 
városrészek funkcióihoz illeszkedő, a tágabb városfejlesztési folyamat szerves részét 
képező területhasznosítás felé irányítsák. (McCarthy, J. 1996). A közszférának persze 
nyitottnak kell maradni a kompromisszumokra, hiszen a PPP12 akár olyan projektek 
megvalósítására is lehetőséget ad, melyek korábban a közfinanszírozás hiányában 
elmaradtak vagy elmaradnának. Millspaugh, M. (2001) szerint a sikeres együttműködés 
kulcsa, hogy a köz és a magánérdek valóban találkozzon, készüljön minden szektor 
számára megfelelő rendezési terv, szülessen reális üzleti terv, a befektetők mellett a 
helyi közösségek és vállalkozások is érezzék magukénak a terveket, valamint az arculat, 
a dizájn ne csak az építész szakmának szóljon. Falk, N. (1992) ugyanezt korábban úgy 
foglalta össze, hogy a fejlesztések mögött megfelelő stratégiának, a helyi 
körülményekhez alkalmazkodó újrahasznosítási tevékenységnek13 kell állnia. 
Az európai kikötővárosokról elmondható, hogy az észak-amerikaiaknál lassabban, 
tapogatódzva kapcsolódtak be a vízparti rehabilitációba. A helyzet nem volt annyira 
sürgető, hiszen a vízparti ipari zónák hanyatlása nem olyan hirtelen következett be, 
lassabban történt a kikötői funkciók kivonulása. A lassabb reagálásnak az is oka volt, 
hogy az 1980-as évek elején még nem voltak meg azok az – európai viszonyok között is 
                                                 
12 Public Private Partnership: a köz- és a magánszféra által együttesen finanszírozott befektetés, fejlesztés. 
13 Az angol nyelvű szakirodalomban az „adaptive reuse” kifejezést használják. 
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relevánsnak tekinthető – tapasztalatok, amelyek birtokában bátran belefoghattak volna a 
városok vízpartjaik megújításába. Ennek az időszaknak a szervezési és fejlesztési réseit 
néhány pionír fejlesztő felismerte és azokat kihasználva saját érdekei szerint 
tevékenykedett, például értékes épületeket, ipari örökségeket alakítottak át 
loftlakásokká, irodákká, kedvező fekvésű területeket szereztek meg saját fejlesztési 
céljaik megvalósítására. Ennek iskolapéldája a londoni Docklands, azon belül is Canary 
Wharf. A második és a harmadik generáció határán – inkább az előbbi jegyeit magán 
hordozva – Európában is felbukkant a tematikus megaprojekt keretében történő vízpart 
rehabilitáció. Barcelona vízparti rehabilitációja az 1992-es nyári olimpiai játékokra, 
Genováé pedig az 1992-es világkiállításra való felkészülés keretében zajlott. Ezen 
időszak gazdasági válságai hatására azonban az európai kikötővárosok többsége a 
funkcióvesztés, lepusztulás és a megújulás, újrafejlődés kezdeti stádiuma határán 
billegett. Gyakori volt, hogy ugyanazon város kikötőinek egy része funkciót váltott, 
másik része viszont eredeti rendeltetése szerint működött (Jauhiainen, J. 1995). 
2.2.2.3 Harmadik generáció – a közösségi érdek felértékelődése 
Az 1990-es években kibontakozó harmadik generáció során már nemcsak a 
közvetlen piaci értéknövelésre, a fejlesztéseket követő értékesítésekből szerezhető profit 
maximalizálására törekedtek. A teljes mértékben terv vezérelte fejlesztéseket már nem 
tekintették optimális megoldásnak, a közösségi tervezés és megvalósítás során 
alkalmazott szélesebb körű partnerség első csírái mutatkoztak. Felismerték a vízparthoz 
kapcsolódó identitás kialakításának, megerősítésének jelentőségét, illetve azt, hogy a 
vízpart akkor lesz élő terület, mindennapi tér, ha használói nemcsak „vendégek”, azaz 
új, széles társadalmi rétegek számára elérhető funkciók szükségesek. „A vízparti 
újrafejlesztés szociális, politikai és gazdasági manifesztuma annak, hogy a város 
hogyan és merre fejlődik: kik azok, akiket bevonnak és kik azok, akiket kizárnak.” 
(Jauhiainen, J. 1995, 19). Az érdekegyensúly és a társadalmi igazságosság 
megvalósítása azonban kényes kérdéssé vált. Ráadásul a beavatkozások tétje nagy: egy 
város esetében igen korlátozottan állnak rendelkezésre a belvároshoz közeli, jó 
lehetőségeket kínáló megújítandó területek (Millspaugh, M. 2001), a vízpartok 
fejlesztése egyszeri, vissza nem térő lehetőségnek nevezhető (Marshall, R. 2001c).  
A közszféra szerepe megváltozott, bár szabályozási dokumentumok és integrált 
irányítási szervek továbbra is léteztek, az általuk gyakorolt irányítás kevésbé direkt. 
Nemzetközileg elismertté vált a ’90-es évek közepétől az ezredforduló környékére a 
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„Bilbao-modell”, ahol a siker kulcsát a közigazgatási szféra, valamint a lakosság és a 
helyi vállalkozók együttműködése, illetve a regionális és lokális lépték összehangolása 
jelentette (Marshall, R. 2001c; Vegara, A. 2001). Rotterdam, Amsterdam, Hamburg, 
Genova, Dublin, Cardiff, Liverpool említése mellett hosszan lehetne folytatni a sort 
Európa azon városaival, melyek a PPP elvét követve, kisebb vagy nagyobb léptékű 
beavatkozásaikkal ekkor kapcsolódtak be a vízparti megújítás globálissá váló 
folyamatába. Az imént felsorolt városok egy része (pl. Rotterdam és Hamburg) elkezdte 
beépíteni a vízpartok kezelését az átfogó városi és magasabb földrajzi léptékű fejlesztési 
koncepciókba, mert felismerték, hogy a vízpart nem önállóan, hanem regionális vagy 
nemzeti szintű fejlesztés részeként lehet igazán versenyképes (Schubert, D. 2011).  
Az 1990-es évek második felére Európa-szerte konvergencia volt megfigyelhető a 
vízparti megújítások gyakorlatában (McCarthy, J. 1996). A korábbiakhoz képest 
jelentősebbé vált a közterületek aránya. Általánosan elismertté vált, hogy a város 
lakóinak, használóinak szüksége van a hely és közösség történetére utaló elemekre, sőt 
sokszor az újonnan létrehozott épületekkel is igyekeztek tiszteletben tartani az eredeti 
karaktert. Az építészeti fenntarthatóság abban mérhető, hogy a megújuló vízparti zóna 
mennyire vált a városszövet szerves részévé, milyen mértékben valósult meg a vegyes 
területhasználat. A társadalmi fenntarthatóság alapjai az inkluzív tervezés és a lehető 
legszélesebb rétegek számára biztosított elérhetőség (Shah, S. – Roy, A. 2017). 
Az előző generációk városai közül több folyamatában korrigálta a 
beavatkozásokat, ilyenek voltak például Vancouver (Marshall, R. 2001d), Toronto 
(Desfor, G. 1993) és Boston (Gordon, D. 1997b). Ugyanakkor a globális 
városversenyben feltörekvő, eredetileg kevésbé fejlett államok nagyvárosai, például 
Fokváros (Kilian, D. – Dodson, B. 1996), Sanghaj (He, S. 2007; Mountjoy, A. 2013) és 
Buenos Aires (Kane, S. 2011) esetében a második generációs nyugati minták másolása 
– amit Bruttomesso, R. (2001) „sorozatgyártott vízparti megújulásnak” nevez – nem 
hozott megfelelő eredményeket. A folyamatba bekapcsolódó gyarmati múltú 
kikötővárosok esetében fontos ideológiai kérdés volt, hogy a gyarmatosítók építészeti 
örökségének eltüntetése vagy megőrzése mellett döntöttek-e (Hoyle, B. 2000). 
2.2.2.4 Negyedik generáció – a fenntarthatóság és az aktorok szerepének átértelmezése 
Shaw, B. (2001) még csak feltételezi a negyedik generáció beköszöntét. Későbbi 
tanulmányok (pl. Smith, H. és Ferrari, M. (2012a) azonban megerősítik, hogy valóban 
új időszak bontakozott ki, ami az alkalmazott módszerekben, a gondolkodásmódban 
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eltér a korábbi szakaszoktól. Ugyanakkor éles határ nem húzható, amely elválasztaná 
azt az előző generációtól, inkább tekinhető egy következő lépcsőfoknak. Új, kikötői 
örökségre építő városmarketing stratégiák jelennek meg. Innovatív eszköz- és 
intézményrendszerek alkalmazására törekszenek a városok (Schubert, D. 2011). A 
források átgondoltabb felhasználása, a fenntarthatóság eszméje dominál. Ezek egy része 
egyébként már a harmadik generáció során is egyre fontosabb szempont volt, ami 
szintén arra utal, hogy inkább evolúcióról, mint forradalmakról beszélhetünk. 
Carta, M. (2016a, 4) szintén a vízpartok új generációjáról ír,14 ahol „a vízpartok 
többé már nem az építkezés, a sűrűségnövelés vagy a dzsentrifikálás új helyszínei, 
hanem új, kreatívabb, minőségorientáltabb, zöldebb és sokkal inkább közösségi alapú 
tervezés tárgyai.” A vízpartok közösségi javak, tervezésüknek és menedzselésüknek is 
ezt szem előtt tartva kell megvalósulnia, a gazdaságilag versenyképes, de élhető városok 
kialakítása során a technikai oldal mellett tehát egyre hangsúlyosabb a fejlődés 
társadalmi oldala.  
Ugyanakkor a globális városversenyben való érvényesüléshez szükséges 
fejlesztések és a helyi közösségek érdekei közti egyensúly megtalálása továbbra is 
kényes kérdés. Egyszerre van jelen a helyi és a magasabb földrajzi léptékek 
szereplőinek érdekütközése, párhuzamosan adódnak lehetőségek és elnyomásból fakadó 
kényszerek. A helyi fejlesztéspolitikai beavatkozások ugyan befolyásolhatják a terület 
átalakulását, de nem tudják függetleníteni a globális gazdasági, hatalmi viszonyoktól 
(Desfor, G. – Laidley, J. 2011), azaz a magasabb léptéken zajló folyamatoktól.  
A városi vízpartok átalakulásának irányítója egyre inkább a kreatív osztály, a 
befektetések az ő érdekeiket szolgálják, az ő igényeiket elégítik ki elsősorban. Azonban 
a dzsentrifikáció elharapódzását paradox módon maga a kreatív osztály is gyakran 
ellenzi (Desfor, G. – Laidley, J. 2011). Ennek is köszönhető, hogy a vízparti 
megújulások legújabb generációjában már nagy hangsúlyt fektetnek a szociális hatások 
értékelésére, így biztosítva a fejlesztési beavatkozások társadalmi legitimitását 
(Sairinen, R. – Kumpulainen, S. 2006). Az alacsony státuszúak speciális igényei 
lehetnek a munkához való jog és az elérhető, megfizethető, szociális alapú lakhatás, 
melyek a társadalmi igazságosság narratívájának térnyerésével kerülhettek előtérbe. A 
                                                 
14 Igaz Carta, M. (2016a) értelmezésében ez még csak a harmadik generáció. Nála az első generációt a 
szabadidő alapú („leisure-based”) vízparti fejlesztések képviselik (észak-amerikai példák alapján); a 
második generáció során a kultúrára és szolgáltatásokra épül („cultural and services investment based”) a 
megújulás (nyugat-európai minták); míg a harmadik generációt a kreativitás irányítja („creativity 
driven”), ami az egész város versenyképességét, okosváros jellegét eredményezi. 
 
25 
kreativitás narratívájának köszönhetően pedig a speciális tudással bíró csoportok 
(aktivisták, művészek, kutatók) is az átlagnál nagyobb súllyal kapcsolódhatnak be e 
területek alakításába (Stevens, Q. 2011a). A vízpartok újraértékeléséhez – a fent 
említett, különböző társadalmi csoportokba tartozó – érdekeltek valódi közössége 
(„waterfront-community”) szükséges (Russo, M. 2016). Bár profitorientált 
ingatlanfejlesztés továbbra is zajlik (pl. luxuslakások építése), a vegyes területhasználat 
egyre szélesebb körben terjed el (Schubert, D. 2011). Akár a neoliberális logikával 
szembemenő fejlesztés is lehet sikeres, „a vízpart nyújtotta lehetőségek legteljesebb 
kihasználásához nem szükséges a féktelen piaci alapú fejlődés” (Rubin, J. 2011, 161). 
A negyedik generáció során már világszerte megjelenik a vízparti rehabilitáció. A 
korábbi generáció idején kapuvárosként funkcionáló metropoliszok felől a félperifériák 
és gyarmati múltú területek kisebb városai felé is eljut a megújulás. Ezzel 
párhuzamosan a „waterfront” fogalma is tágul, hiszen a bekapcsolódó városok – főleg a 
globális dél gyorsan urbanizálódó térségei – esetében irreleváns lenne ugyanannak az 
értelmezési keretnek a használata, mint a nyugat-európai és észak-amerikai városok 
esetében. Az eredmények azonban felemásak, gyakori, hogy továbbra sem sikerül a 
máshol sikeres minták másolására irányuló kísértést legyőzni. Főleg az újonnan érintett 
térségek városaira jellemző a városfejlesztési szakmai csoportok és gyakorlatok hiánya. 
A szereplők, a tőke és az ideológiák áramlása miatt a helyi hagyományok, a lokális 
adottságok gyakran háttérbe szorulnak. A globális léptékű hálózatokba szerveződés15 
eredménye, hogy a vízparti megújulás egymástól igen távoli helyeken hasonló fizikai és 
funkcionális környezetet hoz létre (Desfor, G. – Laidley, J. 2011).  
A generációkba sorolás vagy evolúciós folyamatként való értelmezés két irányba 
is finomítható. Egyrészt nemcsak az egyes makrorégiók között figyelhető meg a 
terjedés, hanem azokon belül, az újításokat elsőként befogadó városok szintjéről 
leszivárog a településhierarchiában alacsonyabban elhelyezkedő városok szintjére is. 
Európában például a földrajzi perifériák felé, illetve a magterületen levő országok 
közepes méretű tengerparti városai és a szárazföld belsejében levő folyóparti városok 
felé is elterjedt a vízparti megújulás az ezredfordulót követően (Gospodini, A. 2006). 
Másrészt a városversenyben élen járó települések a vízparti fejlődése nem egyetlen 
                                                 
15 A szerzők a rehabilitációs gyakorlatok és információk terjedését Castells, M. (1996) hálózati 
társadalomra vonatkozó munkája alapján magyarázzák. A hivatkozott mű: 
Castells, Manuel (1996): The rise of the network society. (The Information Age: Economy, Society and 
Culture Vol. I.) Blackwell, Oxford–Malden, MA. 556 p. 
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periódushoz kötődik. Az egyenletes, kiegyensúlyozott tervezésnél és fejlesztésnél 
gyakoribb az, hogy intenzív befektetési és pangási időszakok váltakoznak. Ezek a 
hullámok sokszor összefüggésben vannak az ingatlanpiac mozgásaival (Stevens, Q. 
2011a). Alacsonyabb léptéken vizsgálódva megfigyelhető, hogy egyazon városon belül 
is megvalósulhat a ciklikus térbeli terjeszkedés. Jellemzően először a központhoz 
közeli, történelmi épületekkel rendelkező részek iránt kezdenek érdeklődni a fejlesztők, 
és csak később indul a terjeszkedés a nagyobb kiterjedésű, elhagyottabb, 
szennyezettebb, kevésbé karakteres épületállománnyal rendelkező, nehezebben 
megközelíthető területek irányába. Ez tökéletesen párhuzamba állítható a Ferber, U. és 
szerzőtársai (2006) által készített, a barnamezők újrahasznosítási logikáját leíró ABC-
modellel, amely azt mondja ki, hogy elsősorban a belvárosközeli, közlekedésileg jól 
feltárt, környezetileg kevésbé károsodott barnamezők rehabilitációja zajlik le 
könnyebben a piaci törvényszerűségek alapján. Az ellentétes adottságú barnamezők 
rehabilitációjához a közszféra beavatkozása és finanszírozási tevékenysége szükséges. 
Összességében elmondható, hogy a látványos vízparti fejlesztés továbbra is 
inkább a globális városversenyben élen járó centrumok kiváltsága. A posztindusztriális 
városban az egyik legnagyobb urbanisztikai kihívás a vízpartok megújítása (Pinder D. et 
al. 1988; Bruttomesso, R. 2001; Davidson, M. 2009a), azonban messze nemcsak az 
adott városrész újraélesztése a cél, hanem olyan presztízs-beavatkozásokról van szó, 
melyek döntően befolyásolhatják a város jövőjét, hatásuk a várostérség távolabbi 
részein is érződik. Tágabban értelmezve „a vízparti fejlesztés a globalizáció 
folyamataira adott válasz” (Smith, H. – Ferrari, M. eds. 2012, xiii). Bár a feltörekvő, 
gyarmati múltú térségek nagyvárosai, illetve a korábban is fejlettnek tekintett térségek 
másod- és harmadrangú városai is szeretnék utolérni az éllovasokat, igazolódni látszik 
Hoyle, B. (2000) azon véleménye, hogy nem globális sikertörténetről van szó.16 A 
vízparti megújulás ugyan „sok országban megjelenik világszerte, de nem bárhol, és 
biztosan nem univerzális folyamatként; … európai nézőpontból sem feltétlenül csak 
városi folyamat, és egyáltalán nem osztatlan siker.” (ibid. 414). 
 
                                                 
16 Az idézett szerző Breen, A. és Rigby, D. (1996) – erősen pozitivista szemléletet tükröző – „The New 
Waterfront: A Worldwide Urban Success Story” című kötetére reagált így. 
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2.2.3 A vízparti megújulás szélsőségesen fogyasztásorientált típusai 
A vízpartok kommodifikációja, fogyasztási helyszínné alakítása – különböző 
intenzitással – végigkíséri az előző fejezetben ismertetett időszakokat. Legmarkánsabb, 
leglátványosabb eredményeket ígérő, ugyanakkor legsérülékenyebb változata az 
egyszeri különleges esemény céljára történő, illetve a tematikus parkká való átalakítás. 
„Virágkorukat” az 1980–90-es években élték, de az ezredforduló után is találkozunk 
példáival, melyek – pozitív vagy negatív értelemben – a legismertebb waterfront-
projektek közé kerültek. Így indokoltnak látom a megújításnak ezt az útját 
részletesebben bemutatni. 
Az óriásrendezvényeket (pl. világkiállítást, olimpiát) szervező városok esetében 
mindig is kulcskérdés volt a helyszín kiválasztása, megalapozott döntés esetén komoly 
városszerkezet-formáló és gazdaságfejlesztő hatást fejtettek ki, a rosszul tervezett 
beavatkozások pedig akár látványos bukáshoz is vezethettek, utólag elhagyott zónákká 
váltak. A vízparti megújítások megjelenésével a figyelem e zónák mint potenciális 
rendezvényhelyszínek felé fordult, kiterjedésüknek, központi elhelyezkedésüknek 
köszönhetően. Elsősorban világkiállítások megrendezése vált relatíve gyakori 
waterfront-projektté17, olimpiai játékok lebonyolítása direkt módon alig, de indirekt 
módon is csak korlátozottan volt hatással a városi vízpartokra18. Emellett Európában az 
évenként más helyszínen megrendezett kulturális fővárosi címhez kapcsolódó 
rendezvénysorozatok járultak hozzá több város vízpartjának megújulásához19. 
Az eseményorientált vízparti fejlesztések gyakorivá válása Jacquot, S. (2009) 
szerint a városi paradigma azon változását tükrözi, hogy a turizmusra mint a fejlesztési 
stratégiák alapkövére kezdtek tekinteni. Ezek a beavatkozások a helyi kormányzás 
preferált eszközévé váltak, mert a szoros időkeret miatt fokozott megvalósítási tempóra 
ösztönöztek, és direkt módon hozzájárultak a város imázsának alakításához, valamint a 
jövőképhez illeszkedő más urbanisztikai projekteket segítettek elő (Gravari-Barbas, M. 
– Jacquot, S. 2007). Egy jól megvalósított eseményorientált megújulásból a város 
                                                 
17 Előbb a gazdaságilag legfejlettebb angolszász országokban (New Orleans [1984], Vancouver [1986], 
Brisbane [1988]), majd (Dél-)Európában (Sevilla [1992], Genova [1992], Lisszabon [1998], Zaragoza 
[2008]), illetve legújabban a gazdaságilag feltörekvő térségekben (Sanghaj [2010]) rendeztek vízparti 
világkiállításokat. 
18 Az előbbire példa Barcelona, melynek átalakuló kikötője volt az 1992-es nyári olimpiai játékok 
nyitóhelyszíne, az utóbbira pedig London (2012), ahol a tágabb városrégiót, így a Temze-partot is érintő 
fejlesztéssorozatba illesztették az olimpiai előkészületeket. 
19 Számos tenger- és folyóparti város birtokolta már e címet 1985 óta. Direkt vízparti fejlesztések 
vonatkozásában kiemelhető közülük: Rotterdam (2001), Genova (2004), Cork (2005), Liverpool (2008). 
 
28 
gazdasága profitálhat a sokszorozó hatásnak köszönhetően, azaz az üzleti élet a 
rendezvény lezárulta után a korábbinál magasabb szinten működhet (Badami, A. 2016)  
A korai példák azonban rávilágítottak a megarendezvényektől várt megújulás 
sérülékenységére is: a projektek önmagukban nem bizonyultak elegendőnek a 
hosszútávon működőképes átalakuláshoz, az események lebonyolítása után folyamatos 
komplex kezelés és további befektetések voltak szükségesek (Smits, F. 2009), amelyek 
akár meg is zavarták a város gazdaságának többi részét, bizonyos esetekben majdnem 
finanszírozási katasztrófához vezettek (Jauhiainen, J. 1995). Bár az idegenforgalomra 
építő helyi fejlesztéspolitika több esetben kimozdította a városokat addigi hanyatló 
pályájukról, gazdasági stabilitást nem biztosított, csak akkor, ha a megújulás más 
pillérekre is támaszkodott (Jacquot, S. 2009). Problémát jelentett, ha a turisták és a 
turizmusból élők érdekei fölébe kerekedtek a helyi közösségek érdekeinek 
(O’Callaghan, C. – Linehan, D. 2007). A projektek legitimálása, a megfelelő narratíva 
megalkotása különösen kényes kérdés, hiszen a helyi szereplőknek is magukénak kell 
érezniük a fejlesztéseket, úgy, hogy nem ők adják a célközönséget. Ezért kiemelkedően 
fontos a világkiállításokhoz vagy sportrendezvényekhez kötődő vízpartmegújítás során 
a jól felépített PPP-k alkalmazása (Huang, W. – Kao, S. 2014). 
A fogyasztásorientált – kifejezetten a turisták igényeinek további fokozására 
szolgáló – funkcióváltás szélsőséges típusa a fesztivál piactér („festival marketplace”). 
E helyszíneken a fejlesztések narratívája a kollektív nosztalgiára épül, a „régi idők” 
közösségi életét igyekszik felidézni, hogy bensőségesebb hangulatot teremtsen a 
jelenbeli fogyasztáshoz (Goss, J. 1996). Egyszerre kínálja felfokozott formában a 
hagyományos piacok légkörét és nyüzsgését, valamint a tematikus parkok által nyújtott 
lehetőséget a valóságból való kilépésre és a múlt felidézésének élményét. (Gravari-
Barbas, M. 1998). Sikerét biztosítja, hogy a vízpart más városrészekhez képest 
kulturális többlettel („cultural amenity”)20 is bír, a víz maga pedig mindenekfeletti 
előny („ultimate amenity”)21 (Goss, J. 1996). E jegyeinek köszönhetően az USA keleti 
partján – a legelső waterfront-helyszínekként számontartott Bostonban, és Baltimore-
ban – kialakított fesztivál piacterek hamar elterjedtek. Azonban hamarosan a velük 
                                                 
20 A kikötőnegyed autentikus, különleges életmód kibontakozásának szimbolikus helyszíne, melyhez a 
kozmopolita sokszínűség, a kalandos élet, a szórakozás és szexualitás megélésének képzetei társulnak. 
21 A fesztivál piactér típusú vízpartokon az élmény része a vízfelület is: a színek, szagok, hangok, 
mozgások hozzájárulnak ahhoz, hogy vonzó helyszín legyen. E látható, tapasztalható jegyeken túl a 
víznek misztikus jellege is van, átvitt jelentéstartalmak, romantikus képzettársítások is kapcsolódnak 
hozzá (titokzatos mélység, régi korok utazásai ismeretlen világok felé, egzotikum), aminek – 
fogyasztáson keresztül történő – megélése lehetőséget biztosít a mindennapi rutinból való elmenekülésre. 
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kapcsolatos kritikák is megerősödtek. Ezek közül a legfontosabbak, hogy a kulturális 
tartalmakat és a földrajzi adottságokat jellemzően túldimenzionálják a narratíva alkotás 
során („hipernarrated space”), és tudatosan fokozzák az egykori „ideális” – valójában 
inkább megszépített22 – város–víz kapcsolat iránti sóvárgást, melynek feloldására a 
vásárlást, fogyasztást kínálják fel megoldásként. Ugyanígy a város és a természet 
találkozását is animált, fogyasztáshoz kötött módon valósítják meg, jellemzően 
akváriumok, tengerészeti múzeumok formájában. Bár az elveszett értékek 
felélesztésének narratívája, magasabb városi léptéken is legitimálhatja a revitalizációt, 
sőt a „pozitív városimázs” ígérete is kapcsolódhat hozzá, valójában csak a jelenlegi 
városi életet helyezi historikus díszletek közé. Látszólag a szabadság élményét adják, 
valójában azonban szigorú szabályrendszer által irányított, fogyasztásorientált 
szórakozást tesznek lehetővé jelentős társadalmi kizárás mellett. A kialakított tér és az 
ott megjelenő szolgáltatások nemcsak a turistákat kényszeríti bele ebbe a viselkedésbe, 
hanem a város lakóit is turistákká teszi saját városukban (Gravari-Barbas, M. 1998). A 
művészet, építészet, esztétika mind a fogyasztásnak vannak alárendelve, ezért a 
fesztivál piactereket „a kortárs fogyasztói kapitalizmus álomvárainak” (Goss, J. 1996, 
241) is lehet nevezni. A jellegtelen vízparti tematikus parkká válás során a hely 
egyedisége szűnhet meg („placelessness”)23 (Norcliffe, G. et al. 1996). 
Európában kezdetben kevésbé vált népszerűvé, mert – ahogyan Gravari-Barbas, 
M. (1998) rámutatott – tipikusan USA-beli gazdasági és urbanizációs kontextusba24 
illeszkedő vízpart megújítási típus. Míg sok amerikai nagyvárosnak nincs igazán más 
attrakciója, addig az európai városoknak megvan a saját épített és kulturális öröksége, 
így nem volt szükség monofunkcionális tematikus parkok létrehozására. Később 
fokozatosan mégis teret nyert ez a típusú rehabilitáció is, például óriásrendezvények 
szervezése kapcsán, illetve a városi turizmus iránti igény folyamatos bővülése hatására. 
                                                 
22 A munka helyszínei a szabadidőeltöltés helyszíneivé váltak, az előbbi archaikus formáinak 
idealizálásával, de modern formáinak elutasításával (pl. a még működő ipari és kikötői tevékenység 
okozta hangok, szagok, szennyezések zavaró tényezők a fesztivál piacterek számára). A múltat 
megszelidítve élesztették fel (pl. a kikötők világára jellemző erőszak elhallgatásával), úgy, hogy a 
fogyasztók annyira kívánatosnak találják azt, hogy hajlandóak legyenek fizetni is érte.  
23 A szerző Relph, E. (1987) ”hely-nélküliség” fogalmára utal. A hivatkozott mű: 
Relph, Edward (1987): The Modern Urban Landscape Johns Hopkins University Press, Baltimore. 304 p. 
24 Ott jól időzített beavatkozás volt, mert a reurbanizáció, a városközpontok megújulásának kezdetére 
esett, ráadásul az 1970–80-as évek USA-ja a tömeges fogyasztásra épülő jólét fellegvára volt. A 
fejlesztések valós igényekkel (tematikus tartalom, ellenőrzött tér, biztonságos – magasabb társadalmi 
státuszúakból álló – tömeg, azonnali vágykielégítés [„icecream economy”]) találkoztak, így sikeressé 
váltak: a sematikus szuburbán bevásárlóközpontokhoz képest valóban új élményt jelentettek. Igaz az 
USA-ban is csak az eredeti helyszínek váltak igazán sikeressé, a későbbi, „standardizált termékként” 
létrehozott fesztivál piacterekről ez már kevésbé mondható el (ld. részletesebben az I. mellékletben). 
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2.2.4 A skála másik vége: funkcióváltás helyett funkciómegújítás 
Érdemes említést tenni arról is, hogy a funkciócsere nem mindenáron szükséges a 
vízpartok sikeres újraélesztéséhez. A kikötői és a kapcsolódó ipari tevékenység 
végleges leépítése nem az egyetlen járható út. Kikötő-újrafejlesztésről („revitalisation 
of ports”) beszélhetünk, amikor a kikötők modernizálása eredeti helyükön, vagy azoktól 
nem nagy távolságra, ugyanazon városon belül zajlik. Nem keverendő tehát a tágabb 
térségek igényeit kielégítő tengerparti logisztikai központok építésével25 (Davidson, M 
2009a; Hall, P. – Clark, A. 2011). Ezekre a hagyományos városi terektől teljesen 
elkülönülő, konténerizáció miatt kialakult óriáskikötőkre használható a várostól 
független kikötő („non-city ports”) kifejezés (Norcliffe, G. et al. 1996). 
A kikötő-újrafejlesztés esetében a beavatkozások helyszíne ugyanaz, mint a 
vízparti megújítások esetében, célja azonban jelentősen eltér attól, hiszen az eredeti 
funkciók újraszervezését, megerősítését jelenti. Jauhiainen, J. (1995) az egyiket kikötői 
hasznosításnak („port use”), míg a másikat kikötőtől független hasznosításnak („non-
port use”) nevezi. Míg az előbbihez létszükséglet a vízfelület, az utóbbi esetében olyan 
új hasznosítások jelennek meg, ahol a vízfelület már csak esztétikai elem, értéknövelő 
tényező, az új funkciók valójában nem igényelnék működésükhöz (Schubert, D. 2011). 
A két típus különböző mértékben hat ki a város többi részére, előbbi inkább a közvetlen 
vízpartra koncentrálódik, utóbbinak tágabb településszerkezeti hatásai is vannak. 
A kikötő-újrafejlesztés megjelenéséről, terjedéséről ugyanúgy az 1960–70-es 
évektől kezdve beszélhetünk, bizonyos térségekben (pl. az 1980-as évek Nyugat-
Európájában) hosszú ideig domináns is volt a funkcióváltó megújítással szemben. Zhao, 
Q. és szerzőtársai (2017) távol-keleti példák alapján arra a megállapításra jutottak, hogy 
a jelentős kikötői múlttal rendelkező városok esetében eleve elhibázott lépés, ha ezen 
adottságok háttérbe szorításával igyekeznek a globális városversenyben jobb pozíciót 
elérni. A gyakorlat azt mutatja, hogy hosszabb távon – a posztindusztriális fejlődés kb. 
fél évszázada alatt – a versengésben nyertes, jó pozícióban levő városok esetében 
jellemző, hogy mind a vízparti megújulás, mind a kikötő-újrafejlesztés lezajlott vagy 
éppen zajlik. Általában a belvároson kívüli új kikötőépítés szabadította fel a teret a 
belváros(hoz közel)i vízparti rehabilitáció számára. Speciális kísérlet a kikötői funkciók 
helyben hagyásával történő vízparti megújítás, azaz a kikötők átminősítése, 
újrakvalifikálása („requalification of ports”) (Russo, M. 2016). 
                                                 
25 Az előbbire jó példa lehet Barcelona, ahol csak néhány kilométerrel tolódott távolabb a belvárostól az 
új terminál, az utóbbira pedig a Temze-torkolatban épült London Gateway Logistics Park. 
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Természetesen a közvetlen kikötői tevékenység megújítása mellett az egyéb ipari 
újrahasznosítás is lehet sikeres. A kisebb léptékű, a tájba jobban illeszkedő, fenntartható 
üzemek akár élénkíthetik is a vízparti területek működését, hozzájárulhatnak a 
funkcionális sokszínűséghez. A partmenti ipari parkok létrehozásában – a posztfordi éra 
könnyűipari tevékenységének meghonosításában – látta a kikötőközeli hagyományos 
nehézipari válságzónák kezelési lehetőségét például Borruey, R. és Fabre, M. (1992), 
illetve Collin, M. (1992) is.26 Újabb források is utalnak erre, Stevens, Q. (2011a) szerint 
a komplex vízparti fejlesztés gondolkodhat ezek támogatásában is. A jelentős negatív 
externáliákkal járó, alacsony hozzádott értékű kikötői ipart váltania kell a magas 
hozzáadott értékű kikötői iparnak, így növekedhet e városrégiók tőkevonzó képessége. 
 
2.3 Tudománytörténeti áttekintés 
2.3.1 A vízparti megújulás szakirodalma és a kutatói hálózatok 
A vízparti megújulás generációihoz hasonlóan a vele foglalkozó szakirodalom 
változásai is jól követhetőek. A „waterfront-szakirodalom” megszületését a különböző 
források egymástól eltérően datálják. A tudományos érdeklődés egyes források szerint 
az 1960-as évek óta fordult e jellegzetes zónák felé (Marshall, R. ed. 2001), míg mások 
egy évtizeddel későbbre teszik ezt a pontot, az 1970-es évek második felének gazdasági 
átalakulásával hozzák összefüggésbe (Desfor, G. et al. eds. 2011). Ez a különbség 
fakadhat abból, hogy mit tekintenek a tudományos szintű waterfront-szakirodalom 
részének. Kétségtelen, hogy nemcsak a geográfia foglalkozik a témával, a sorrendiséget 
tekintve nem is elsőként kezdte az ilyen jellegű kutatásokat. A (város)földrajz mellett 
(rokon)tudományok széles köre, így például a környezeti tudományok, az urbanisztika 
és városi tervezés, valamint a politikatudományok is élénk érdeklődést tanúsítottak 
(Bruttomesso, R. ed. 1993). Hoyle, B. (2000) rámutatott, hogy míg a geográfia a térbeli 
struktúrákat, a dinamikus változásokat elemzi, és így jut el a térbeli ok-okozati 
összefüggések feltárásához, addig a városfejlesztési politikákkal foglalkozó 
tudományágak a másik irányból közelítenek, azaz a fejlesztési gyakorlatokat, a 
tervezési-irányítási módokat, a szereplők motivációit, eszközeit és lehetőségeit 
tanulmányozzák, és ezek alapján jutnak el a térbeli struktúrákhoz. Így a két 
tudományterület fontos kiegészítője egymásnak a vízparti fejlesztések megismerésében. 
                                                 
26 Az Annales de la recherche urbaine tematikus számot (55-56. [1992]) szentelt a városok és kikötők 
kapcsolatának, melyben kiemelten foglalkoztak a II. világháború utáni tengerparti ipari komplexumokkal. 
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Az egyre elmélyültebb tudományos együttműködésnek köszönhetően a 
vízpartiság saját diszciplínát teremtett, a vele foglalkozó szakemberek nemzetközi 
„waterfront-hálózatokat” hoztak létre (Meyer, H. 1999). Ezek intézményesült 
tudományos együttműködések, kutatócsoportok, konferenciák és tudományos ülések 
formájában öltöttek testet. Toronto – bár nem a legelső vízparti fejlesztések helyszíne – 
jellemző problémái27 alapján már az 1970-es években felkeltette az érintett diszciplínák 
érdeklődését, így létrejött több egyetem együttműködésével a Joint program a 
folyamatok vizsgálatára (Hoyle, B. 2000). Időben alig lemaradva az Amerikai Egyesült 
Államokban is létrejött egy több kutatócsoport együttműködésével, akadémiai égisz 
alatt tevékenykedő szervezet, a Committee on Urban Waterfront Lands, amely elemezte 
több amerikai nagyvárosnak a tengeri szállítás és a kikötői ipar átalakulása miatt 
jelentkező gondjait (Committee on Urban Waterfront Lands ed. 1980). Európában az 
első jelentősebb vízparti fejlesztésekről szóló tudományos találkozót 1987-ben 
rendezték Southampton-ban. A konferencia célja volt, hogy különböző 
esettanulmányokon keresztül globális áttekintést adjon a megújulási trendekről. Az 
1990-es években aztán számos újabb interdiszciplináris, azaz tervezőket, építészeket, 
befektetőket, politikatudományi és közgazdasági szakértőket, egyéb 
társadalomtudósokat tömörítő nemzeti és nemzetközi szervezet alakult.  Ilyenek voltak 
a Waterfront Center (USA), a CICA – Centro Internazionale Città d’Acqua / Cities on 
Water (Olaszország), az AIVP – Association Internationale Villes et Ports 
(Franciaország) és a WAVE – Waterfront Vitalization and Environment Research Center 
(Japán). (Hoyle, B. 2000; Smith, H. – Ferrari, M. 2012b) 
A fent említett szervezetek által rendezett konferenciák lehetőséget adtak a 
szakemberek számára vizsgálataik eredményeinek közzétételére. A Southampton-ban 
bemutatott kutatások alapján született meg a Hoyle, B. és szerzőtársai (1988) által 
szerkesztett „Revitalising the Waterfront: International Dimensions of Dockland 
Redevelopment” című tanulmánykötet, mely a waterfront-szakirodalom egyik 
mérföldkövének tekinthető. A következő években számos hasonló, esettanulmányokat 
összegyűjtő kötet készült (pl. Hoyle, B. ed. 1990; Bruttomesso, R. ed. 1993, 1995) 
készült. Közülük a korábbiak elsősorban észak-amerikai és nyugat-európai városokkal 
foglalkoznak (pl. Hoyle, B. – Pinder, D. eds. 1992), míg a későbbiek már tartalmaznak 
                                                 
27 A város hanyatló kikötői zónája, illetve a hozzá tartozó vasúti területek és autópályák szeparálták az 
Ontario-tótól az egyébként fejlődő központi üzleti negyedet, így már korán felmerült az igény a 
kedvezőtlen helyzet megszüntetésére. 
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ázsiai (Malone, P. ed. 1996) és afrikai (Hoyle, B. ed. 1996) esettanulmányokat is. 
Emellett tematizálódás is kezdetét vette, például a turizmusfejlesztés vízpartra gyakorolt 
hatásairól szóló tanulmányokat gyűjt össze Craigh-Smith, S. és Fagence M. (eds. 1995). 
E köteteket azonban a kezdetektől vegyes értékelés fogadta. Egyes szerzők 
hiánypótlónak, átfogó munkáknak tekintették őket, míg mások pont a teoretikus jellegű, 
átfogó elméleti munkákat hiányolták és egyes tudományterületeket felülreprezentáltnak 
találtak. Gyakran találkozunk azzal a kritikával, hogy dominálnak a lokális jellegű 
esettanulmányok. Az természetesen nem meglepő, hogy a waterfront-szakirodalom 
megszületésekor West, N. (1989) még úgy látta, hogy hiányoznak a rendszerező 
munkák. Azonban később, az 1990-es években is többen utaltak rá, hogy ritkák a tágabb 
kontextust bemutató források (Norcliffe, G. et al. 1996), és az esettanulmányok közt 
kevésnek tartották az elméleti keretrendszerbe illeszkedők számát (Jauhiainen, J. 1995). 
A globális áttekintések fontosságának hangsúlyozása, az ilyen munkák hiányolása a 
továbbiakban is megmaradt (pl. Hoyle, B. 2000; Desfor, G. – Laidley, J. 2011).  
A waterfront-szakirodalom első felvirágzása az 1980-as évek végétől a 2000-es 
évek elejéig húzódott el (Desfor, G. – Laidley, J. 2011). Kezdetben a pozitivista retorika 
határozta meg döntően, jellemzően a fejlesztések kedvező oldalát ismertették a 
megjelenő munkák: „a városok megnyílnak a vízfelületek felé” (Stevens Q. 2011a, 
300). Az újfajta hasznosítás térbeli terjeszkedését abszolút előrevivő folyamatnak 
tekintették, figyelmen kívül hagyva a vízparti megújulás második generációjára 
jellemző problémákat, az ingatlan-orientált fejlesztéseknek a helyi társadalomra és a 
környezetre gyakorolt negatív hatását, valamint a vízpart mint közjó elérhetőségének 
csökkenését. Teleologikus értelmezés szerint a folyamatok célja, hogy a „fejlődéssel” a 
vízpart használata technológiailag, társadalmilag, gazdaságilag, környezetileg magasabb 
szinte emelkedjen (ibid.). 
Bár kezdetben domináltak a projektek bemutatásáról, elismeréséről szóló, 
látványos képekkel, grafikákkal teli írások, a vízpartokról szóló munkáknak hamarosan 
egy másik jellegzetes kategóriája is kialakult: a politikai, társadalmi, gazdasági 
kontextusban való elhelyezésre, tudományos szempontú értékelésre törekvő geográfiai, 
szociológiai, politikai-gazdaságtani munkák, melyek célja az ellentétes érdekek 
feltárása, a konfliktusok értelmezése, a kritikai jellegű elemzés. A városi vízparttal mint 
tipikus helyszínnel találkozhatunk többek között a dzsentrifikáció, a társadalmi 
igazságosság megvalósulása, a közterekhez való hozzáférés, a neoliberális vállalkozói 
városvezetési gyakorlatok, a fejlesztést mozgató cselekvő-hálózatok, a városmarketing-
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tevékenységek, a posztindusztriális városfejlődés, a barnamező-fejlesztés és környezeti 
kárfelszámolás, a városi turizmus, az örökséggazdálkodás vizsgálata kapcsán, tágabban 
pedig a kompakt, a fenntartható és az élhető város diskurzusához kötődően is 
(Davidson, M. 2009a; Derek, G. et al. eds. 2009; Warf, B. ed. 2006). E tudományos 
igényű kutatások irányából többször érte bírálat azon munkákat, amelyek nélkülözik a 
kritikai szemléletet és reflexivitást (Pinch, P. – Munt, I. 2002), a vízparti átalakulásnak 
szinte csak a pozitív oldalát, gazdasági hasznát mutatják be. Igaz ugyanakkor, hogy 
ezeknek a gyakorlatorientált urbanisztikai, fejlesztéspolitikai, illetve mérnöki szemléletű 
munkáknak nem is ez volt a céljuk, hanem a projektek prezentálása a fejlesztésben 
érdekelt szereplők számára, az eredmények további felhasználásának és más helyen 
való megismétlésének előkészítése (Desfor, G. – Laidley, J. 2011). 
A politikai döntéshozatallal és tervezéssel kapcsolatos munkák burjánzása a 
második generáció befektetés-orientált fejlesztéseinek tükröződése a szakirodalomban. 
A működtetői önkormányzás felől a vállalkozói önkormányzás felé való átmenet 
(Harvey, D. 1989) a vízpartokon is kifejtette hatását: a magánszektor befektetői által 
irányított, spekulációk befolyásolta tértermelés bontakozott ki. Fontos tanulmányok (pl. 
Gordon, D. 1996, 1997a, 1997b) születtek a menedzselési és finanszírozási gyakorlatok 
változásáról. A tőke túlsúlya, a kapitalizmus szabad érvényesülése dominálja a 
„vízpartokért folytatott egyenlőtlen küzdelmet” (Machala, B. 2014) Ez a folyamat 
egyfajta „neoliberális átformálódás (transzmutáció) a közszféra dominálta tervezés 
felől a városmarketing felé (Stevens Q. 2011a, 308). 
A vízparti fejlesztések 3. és 4. generációjának szakirodalma a korábbi nézőpontot 
dekonstruálja. Az értelmezés keretrendszerei és a vizsgálat módszerei összetettebbé 
válnak. Smith és Ferrari (2012b) szerint a vízparti megújulás értelmezési lehetőségei: a 
társadalmi tértermelésként való kezelés; az intézményi megközelítés, azaz a megújulást 
irányító intézményrendszerek és az azokat létrehozó társadalom szerepének feltárása; a 
mindennapi kapcsolati rendszerek és a kevésbé kézzel fogható jelentésrendszerek 
feltárása; illetve a politikai gazdaságtani vizsgálat, azaz az épített környezet létrehozása 
– tágabban a tértermelés – mögött levő ágensek kapcsolatrendszerének, a 
fejlesztéspolitikák és a gazdaság egymásra gyakorolt hatásainak, az azokat befolyásoló 
mediátorok, közvetítők szerepeinek vizsgálata.  
Külön említést érdemel a politikai ökológia mint új elméleti közelítési rendszer. 
Bunce, S. és Desfor, G. (2007) szerint három dimenziója van a vízpartiság 
jelentéstartalmának ezen az alapon történő meghatározásának. A konceptualizálási 
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lehetőségek közül az első a társadalom részéről a természet átformálására irányuló 
konstans törekvésnek, illetve a kettő elválaszthatatlan, fluktuáló viszonyának 
hangsúlyozására épül. Ez a korábbi korszakokban inkább a gazdasági érdekek mentén 
alakult (vízi úton történő kereskedelem, indusztrializáció, konténeres szállítás), újabban 
azonban a természet újratermelése is megfigyelhető (szennyezések felszámolása, 
ökológiai terek helyreállítása). A konceptualizálás második típusa a léptékek szerepéből 
indul ki, eszerint a városi vízpartok a globális és lokális folyamatok találkozásának 
kiemelt helyszínei. Az megújuló városi vízpartok visszahatnak a magasabb léptékek 
térformálódására, például a globális városversenyben bekövetkető pozícióváltásokra. A 
harmadik lehetőség a vízpart önmagában való vizsgálata helyett a tágabb lokális 
kontextusba ágyazás. Ez a közelítés a vízpartot csak egynek tekinti a városi terek közül, 
nemcsak a legszűkebben értelmezett vízparti folyamatok megértésére koncentrál, hanem 
összességében igyekszik átlátni a városi terek újratermelésének folyamatait. 
Kutatási módszerek lehetnek a különböző szöveges és képi dokumentumokban 
(archív anyagok, fejlesztési tervek, propagandatermékek, politikai dokumentumok, 
gazdasági adatok) kifejeződő diskurzusok elemzése, a kirajzolódó hatalmi erőviszonyok 
feltárása. További lehetőség a különböző narratívák összegyűjtése (a döntéshozókkal, 
befektetőkkel, illetve közvetlenül érintett személyekkel, közösségekkel készített 
interjúk, egyéni történetek, mentális térképek, térhasználati szokások rögzítése), a 
résztvevői megfigyelés (az érintett közösségek formális és informális tevékenységeibe 
való bekapcsolódás). Kvantitatív módszerek segítségül hívásával vizsgálhatóak például 
az ingatlanárak és az áruforgalom. Lehetséges az épített környezet terepi vizsgálata (a 
vízpart építészeti formáinak, a közterek fizikai megjelenésének feltárása, melyek 
hosszabb távon rögzítik a gyorsan zajló társadalmi változások stádiumait). A funkciók 
utalhatnak a társadalom összetételére, hiszen a közterek a közösségi tevékenységeket, a 
hely szellemét, használói identitását is tükrözik. (Stevens Q. 2011a) 
A waterfront-hálózatok működésének, tudományos összejöveteleinek és az úttörő 
művekre épülő tanulmánykötetek kiadásának gyakorlata a közelmúltban sem szűnt meg, 
hanem specializálódott. Például a “Waterfronts in Post Industrial Cities” című, 
politikai vezetők, építészek, befektetők és egyetemi kutatók részvételével zajlott 
konferencia28 anyagaiból született az a Marshall, R. (2001) által szerkesztett kötet, 
                                                 
28 Az említett konferenciát 1999-ben a Harvard Graduate School of Design-on tartották. 
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amelyet az „International Network of Urban Waterfront Research” konferencia29 
tanulmánykötetének (Desfor, G. et al. eds. 2011) bevezetőjében már mint a 
szakirodalom egy kiemelkedő darabját említenek. Az Északi-tenger térségére fókuszáló 
együttműködés volt az Európai Unió által Interreg III B keretében finanszírozott WCP – 
Waterfront Communities Project (2003-2007)30, amelynek eredményeit szintén 
tanulmánykötetbe rendezték (Smith, H. – Ferrari, M. eds. 2012). Ez a kötet már 
tipikusan 4. generációs kérdéskörökkel foglalkozik, többek között a társadalmi 
ellenőrzés és részvétel megvalósulásával, az élő város víziójával, dizájn alapú 
tervezéssel, a tértermelés posztmodern formáival. Hasonló tanulmánykötet (Carta, M. – 
Ronsivalle, D. eds. 2016) készült egy földközi-tenger-parti projekteket összefogó 
nemzetközi operatív program, a WATERFRONT - Water And Territorial policiEs for 
integRation oF multisectoRial develOpmeNT (2007-2013) keretében is. A WARE – 
WAterfront REgeneration projekt keretében készült Blue Frontiers (Moretti, M. et al. 
2013) tanulmánygyűjtemény különlegessége, hogy mediterrán és posztszocialista 
helyszíneket gyűjt össze, igaz alapvetően csak ezek helyzetének bemutatására 
vállalkozik, mélyebb összefüggéseket, közös javaslatokat kevésbé fogalmaz meg. Az 
azonos térséggel foglalkozó tanulmánygyűjtemények mellett néhány olyan gyűjtemény 
is megjelent, amelynek elemeit az azonos elméleti közelítésmód kapcsolja össze.31 
A fenti példák jól tükrözik azt, hogy egyre többféle település került a kutatások 
látókörébe. A korábbi – ma már szinte „klasszikusnak” tekintett – források, és az újabb 
regionális fókuszú tanulmánykötetek bázisán számtalan önálló folyóiratcikk és egyéb 
esettanulmány született, egyre inkább szerteágazó témákkal és módszerekkel. 
Találkozhatunk a korábbi vízparti fejlesztéseikről már ismert nagyvárosok 
beavatkozásainak kritikai újragondolásával, az aktorok szerepének oldaláról (pl. 
Frantzeskaki, N. et al. 2014) vagy fenntarthatósági oldalról (pl. Laidley, J. 2007). 
Korábban vízparti fejlesztéssel nem érintett térségekből is érkeznek esettanulmányok, 
Délkelet-Ázsiától (pl. Gomez, J. 2008; Latip, N. et al. 2009), a Karib-térségen át (pl. 
Dodman, D. 2007), Kelet-Afrikáig (pl. Hoyle, B. 2001) (ld. az I. mellékletben). 
 
                                                 
29 E konferenciát 2008-ban Hamburgban rendezték, amit az indokolt, hogy a „HafenCity Hamburg” 
projekt a 2000-es évek elején Európa legnagyobb belvárosfejlesztéshez kötődő vízpartmegújítása volt. 
30 A WCP keretében 9 északi-tengeri város helyi kormányzatai és tudományos intézményei működtek 
együtt innovatív, fenntartható, szociálisan inkluzív vízparti fejlesztési gyakorlatok kidolgozásában. 
31 Pl. a Cities folyóirat 24. évf. 4. száma, melyet a vízpartok politikai ökológiai vizsgálatának szenteltek. 
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Lassanként önálló csoportnak tekinthető a szakirodalomnak a folyóparti 
városokkal foglalkozó szegmense is. Az 1990-es években még ritkaságszámba mentek 
az ilyen fókuszú tanulmányok (pl. Pelletier J. 1990), az ezredforduló után azonban 
egyre többen fordulnak a városi vízpartok vizsgálata felé. Az utóbbi években 
értelemszerűen elterjedt a „riverfront” kifejezés is (pl. Ronsivalle, D. 2016a), amit a 
Kelet-Közép-Európa posztszocialista államainak folyóparti fővárosait vizsgáló 
tanulmányok előszeretettel használnak (pl. Gonçalves, J. et al. 2016; Cybriwsky, R. 
2016; Grubbauer, M. – Čamprag, N. 2019). A „waterfront regeneration” mintájára 
nyertek teret a folyóparti megújulás („riverside redevelopment”) és a folyóparti 
újjászületés („riverside renaissance”) szókapcsolatok is (pl. Davidson 2009b). Ebben a 
kontextusban Budapest vízpartjainak vizsgálata is abszolút relevánssá válik.  
Önálló kifejezés született a funkciójukat vesztett hadikikötőkre, ezeket „naval 
waterfront”-ként szoktak emlegetni. Újrahasznosítás szempontjából a legnehezebben 
kezelhető területek közé tartoznak, mivel az ipari kikötőkhöz képest még inkább elzárt, 
jelentős esztétikai és környezeti problémákkal sújtott zónák, így sajátos 
beavatkozásokat igényelnek. Esetükben a piaci alapon történő revitalizáció helyett 
járhatóbb út az örökségvédelmi alapú funkcióváltás (Pinder, D. – Smith, H. 1999). 
Megállapítható továbbá, hogy a vízparti átalakulások vizsgálata jellemzően más 
tényezőkre fókuszál a gazdaságilag fejlettebb, illetve az újonnan iparosodó és a kevésbé 
fejlett, gyarmati múltú államok esetében. A kevésbé tehetős országok esetében alapvető 
különbség, hogy szűkösebben állnak rendelkezésre fejlesztési források. De nemcsak ez 
okozza, hogy a vízparti megújulás más jellegű, hanem a további leküzdendő akadályok 
is eltérőek. Eleve tisztázni kell, hogy van-e relevanciája a „waterfront”-ról való 
értekezésnek, abban az értelemben, amit az eredetileg jelent: e fogalom kapcsán a 
fejlettebb államokban a társadalmi elit számára létrehozott terekről, kreatív és innovatív 
városrészekről, specializált szolgáltatásokról beszélnek, amelyek a kevésbé fejlett 
országokban nem – vagy csak pontszerűen – fordulnak elő a vízpartokon. A globális dél 
rohamos ütemű urbanizációja során kialakuló vízpartok („megacity waterfronts”) 
jellemző gondjai a tradicionális kereskedő- és halászközösségek kiszorulása, az illegális 
hulladéklerakóvá válás, a természetes környezet pusztulása, a klímaváltozás 
következményeinek való kiszolgáltatottság. A nyugati, ipari múltú városok szervezett, 
formális vízpartjaival szemben ezek a kezeletlenség, átláthatatanság miatt informális 
vízpartoknak („informal waterfronts”) is nevezhetőek (Shah, S. – Roy, A. 2017). 
Szintén a megkülönböztetés érdekében használatos a part menti övezet („coastal zone”) 
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megnevezés is (pl. Rahmat, A. et al. 2016), illetve az ilyen zónával rendelkező 
városokat partmenti városokként („coastal city”) is szokták emlegetni.  Az ilyen 
urbanizált területek kapcsán a „re-” (újra-) előtag használata sem szerencsés, helyette 
alkalmazható önmagában a fejlesztés („waterfront development”) kifejezés (pl. Tungka, 
A. et al. 2012), azon gyarmati múltú területek esetében pedig, ahol maga a „waterfront” 
fogalom sem alkalmazható (mert a városnak nincs ipari-kikötői múltja), inkább a 
partmenti fejlődés („coastal development”) vagy partmenti tervezés („coastal 
planning”) megnevezés használatos (pl. Elsharouny, M. 2016). Újabb, környezeti 
fenntarthatósági fókuszú, városi vízpartokkal foglalkozó tanulmányokban jelenik meg a 
partszegély („foreshore”) kifejezés (pl. Mayer-Pinto, M. et al. 2017). 
A vízparti átalakulások nemcsak az érintett városok földrajzi elhelyezkedése, és a 
kibontakozó problémakörök előbbiből következő különbségei alapján kategorizálhatók, 
hanem a domináns érdekcsoportoknak a fejlesztői gyakorlatokban kiütköző 
értékrendszere, az azokat hangsúlyozó diskurzusok szerint is. A szakirodalomban 
gyakran találkozunk az erre utaló kifejezésekkel. Ennek tipikus példáit tartalmazza az 1. 
táblázat. A benne összegyűjtött megnevezések – nemcsak a jelzők, hanem maguk a 
jelzett szavak is – jól érzékeltetik a fejlesztői, beruházói szándékokat. Nem ritka 
azonban, hogy ezek a sugallott irányok, eszmék távol állnak a valóságtól, sőt 
Hagerman, C. (2007) és Romain, F. (2010) arra is rámutatnak, hogy az aktuális 
fejlesztési diskurzusok veszélye, hogy más (jövőbeli) diskurzusokat kizárhatnak. 
 
 
1. táblázat: Waterfront-diskurzusok és tervezői látásmódok. (Saját szerkesztés.) 
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2.3.2 A vízparti átalakulást leíró modellek 
A városi vízpartok használatának jellegzetességeit különböző időbeli és térbeli 
léptékeken megalkotott modellek segítségével is igyekeztek leírni. Természetesen 
mindenkor szem előtt tartandó, hogy a folyamat általános értelmezése „…nem lehet 
szisztematikus és teljes a lokális kontextustól függő változók kiemelkedően nagy súlya 
miatt” (Busquets, J. – Querrien, A. 1992, 34). 
A kikötő és a város kapcsolatát történelmi távlatban vizsgáló korai modellek (pl. 
„port-city evolution model” [Hoyle, B. 1988]; „waterfront development life-cycle 
model” [Charlier, J. 1992]) jellemzően a kezdeti kikötő-növekedés, a bővülés (haladás a 
maturitás felé), az elhagyatás (konténeres szállítás térnyerése), a pusztulás és az 
újrafelfedezés (illetve opcionálisan a város-kikötő kapcsolat újraszületése) szakaszait 
különítik el.32 
Maga a szűkebben értelmezett vízparti újrafejlesztés egy öt lépcsős modellben 
írható le (1. ábra). (1) Először megtörténik a hagyományos kikötői-ipari funkciók 
kiköltözése. (2) Ezt követően elhanyagolttá, alulhasznosítottá válik a terület. (3) Majd 
tervek születnek újrahasznosítására. (4) Azután elkezdődnek a beavatkozások, 
átalakítások. (5) Végül a megújulás átterjed a környező területekre, városrészekre is. 
(Schubert, D. 2011). 
 
 
1. ábra: A vízparti újrafejlesztések ötlépcsős modellje. 
Forrás: Schubert, D. (2011) alapján saját illusztráció. 
 
                                                 
32 A nyugati mintáktól eltérő úton haladó térségek kikötő-város kapcsolatairól is születtek a fentiek 
alapján megalkotott modellek. Az ázsiai „Hub Port City” kialakulását bemutató modell (Zhao, Q. et al. 
2017) például Hoyle B. 1988-as modelljével állítja párhuzamba a távol-keleti kikötők fejlődését. Ezekből 
a halásztelepülésekből koloniális kikötők, majd raktárközpontok, később szabadkereskedelmi központok, 
azt követően „hub port city-k” lesznek. Ám a kikötő és a város kapcsolata nem szakad meg. Bár a nagy 
helyigényű funkciók kiköltöznek a város peremeire, a belvárosi partokon is erős marad a kikötői jelleg. 
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A folyamat általában a belvároshoz legközelebbi vízpartokon kezdődik, majd 
fokozatosan kiterjed a távolabbi hasonló zónákra is. A fázisok határa természetesen nem 
mindig rajzolódik ki tisztán: Chaline, C. (1992) a leggyakoribbnak tekintett típus, azaz a 
vízparti barnamezővé válást követő – urbanisztikai projekt keretében történő – 
megújulás mellett megkülönböztette azokat az eseteket is, amikor átmeneti szakaszok 
nélküli azonnali újrahasznosítás történik, illetve azokat, ahol az új funkció még hellyel-
közzel működő kikötői tevékenységet szorít ki. 
Hoyle, B. (1988) újraközölt, módosított (2000) kikötő-város határfelület („port-
city interface”) modellje (2. ábra) a vízpartot kontaktzónaként értelmezi. Innen a – 
korábban egymással szoros kapcsolatban álló – kikötői funkciók a nyílt tengeri 
logisztikai központok irányába33, míg az egyéb ipari létesítmények más szárazföldi 
helyszínek irányába34 költöznek ki. Az így szabadon hasznosíthatóvá váló területre 
érkeznek az újabb funkciók, melyek versengenek a vízi és szárazföldi terek 
használatáért. Egymással való viszonyukat – amely egyébként nemcsak vetélkedés, 
hanem együttműködés is lehet – a gazdasági, környezeti, technológiai, szabályozási és 
politikai keretrendszerek befolyásolják. A versengésnek és/vagy együttműködésnek a 
zónája területileg túlmutat a korábbi város-kikötő magterületen, a vízpartok mentén 
terjeszkedik a város külső részei felé. 
 
 
2. ábra: A kikötő-város kapcsolatot határfelületként értelmező modell. 
Forrás: Hoyle, B. (2000) p. 404, Fig. 5. alapján saját szerkesztés. 
 
 
                                                 
33 Ez azonos a 2.1.2. fejezetben leírt „seaward movement”, illetve „downstream migration” folyamattal. 
34 A posztindusztriális városra jellemző folyamat az ipari tevékenységek városon kívülre vitele, mely 
lehetséges térségi szinten (pl. zöldmezős beruházásokkal), illetve globális szinten (a fejlődőnek nevezett, 
az iparosodáson újabban keresztülmenő államokba történő áttelepítés). 
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Norcliffe, G. és szerzőtársai (1996) ugyanezt a kapcsolatrendszert halmazokként 
és azok metszeteiként modellezik. A modell keretrendszerének három összetevője a 
földrajzi képzettársítás, a hatások iránya és a vízpart jellege. (1) A posztindusztriális 
fejlődési periódusban a város és a kikötő szinergiája megszűnik: a konténerizáció 
térnyerése óta a kikötő nem azonos a várossal, a város fejlődése is függetlenedik a 
kikötőétől. (2) Ez a városi vízparti területekre is kihat: míg korábban a kikötők 
gyakoroltak gazdasági hatást a partra, újabban a város gazdasági-társadalmi fejlődése 
határozza meg annak fejlődését. (3) A vízparton a termelés-alapú szerveződés helyét a 
fogyasztás-alapú szerveződés veszi át. (3. ábra bal oldala).  
 
3. ábra: A kikötő-város kapcsolatot halmazokként értelmező modell. 
Forrás: Norcliffe, G. et al. (1996) p. 124, Fig. 1., ill. p. 126, Fig. 3. alapján saját szerkesztés 
 
E folyamat során (3. ábra jobb oldala) a kikötők és városok metszete, funkcióik 
térbelileg is közös részhalmaza egyre inkább csökken. A közös részhalmazban a 
fordista kikötői ipar kivonulását követően vákuum keletkezik, a teret mint jelentős 
fejlesztési potenciállal bíró helyszínt a posztfordista városi funkciók veszik át. A két 
halmaz egykori metszetének jellegzetes elemei: az egykori szinergia által létrehozott 
helyszínek (kikötők, raktárak, hajógyárak, kereskedő cégek irodái), illetve az azokhoz 
kötődő társadalmi térhasználat lenyomatai (munkások lakó- és szórakozóhelyei, a 
kikötői tevékenységekhez kötődő alacsonyabb és magasabb státuszú rétegek elkülönülő 
terei). Ezt alakítja át az új társadalmi és gazdasági rend, ahol a korábbi használati 
tárgyak, terek árucikké válnak, a vízpart elüzletiesedik, újabb és újabb fogyasztási rések 
kielégítésére tesznek kísérletet a befektetők. A város és az új helyen lévő kikötő között 
nem szűnik meg minden kapcsolat, de a kikötőnek jóval csekélyebb hatása van a város 
szociális képére és gazdasági működésére, azaz a város függetlenedik a kikötőtől. 
Véleményem szerint a modellnek vitatható része, hogy időben elkülöníti, sorrendileg 
egymás után helyezi a kikötőtől független helyek („non-port places”) és a helytől – 
azaz az egyedi városoktól – független kikötők („non-place ports”) felemelkedését. 
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A fenti – észak-amerikai trendek alapján megfogalmazott – modellel leírt 
folyamat városszerkezeti szempontból jelentős következménye, hogy a központi üzleti 
negyed nem vertikálisan terjeszkedik tovább, hanem horizontálisan bővül, sőt olykor 
ugrásszerűen jelennek meg funkciói az eredeti magtól kissé távolabb eső vízparti 
fejlesztési területen (Norcliffe, G. et al. 1996). Ugyanezt figyelte meg West, N. (1989), 
amikor a városgazdaságtanban széles körben elterjedt, járadékgörbékre épülő bérleti díj 
modellt35 alkalmazta a városi vízpartokra (4. ábra).  
 
4. ábra: Elméleti bérletidíj görbék a kikötői működés, a hanyatlás és a megújulás időszakában. 
Forrás: West, N. (1989) p. 460, Fig. 1.; p. 462, Fig. 2.; ill. p. 465, Fig. 4. alapján saját szerkesztés. 
 
A konténerizáció előtti időszakban a kikötői funkciók a vízparton az általános 
városi funkcióknál magasabb jövedelemtermelési képességgel rendelkeztek, így 
képesek voltak kiszorítani azokat, kisajátítani a parti területeket. A bérleti díjak ehhez 
igazodva magasabbak voltak, mint a város egyéb részein, de a központi üzleti 
negyedben tapasztalható szintnél így így is jóval alacsonyabbak voltak. Mivel a vízpart 
lineáris városszerkezeti elem, egyenletes sugárirányú terjeszkedés nem bontakozhatott 
ki, tőle távolodva a görbék nagyon meredeken esnek, így – az esetenként hosszan 
elnyúló – zóna nem tud igazán kiszélesedni. (4. ábra bal oldala). A szállítási technológia 
és a telephelyek iránti igények átalakulásával jelentősen csökkent a hagyományos 
kikötői funkciók jövedelemtermelő képessége, így elvesztették kizárólagos szerepüket a 
vízpartokon. Mivel ezek a zónák értéktelen barnamezőkké degradálódtak, más funkciók 
                                                 
35 A városszerkezeti vizsgálatokban az 1950-es évektől kibontakzó kvantitatív forradalom hatására szinte 
önálló tudományterületté vált a városgazdaságtan (Hoover, E. – Giarratini, F. é.n.), amely a városok belső 
szerkezetét – elsősorban Alonso, W. (1964) munkája alapján – az egyes funkciók járadékgörbéje (azaz a 
telkek bérleti árának és az egyes funkciók bérletdíj-fizetési képességének viszonya) alapján vizsgálta. Az 
erősen egyszerűsítő modellt számos arra építő – illetve azt a városökológiai modellekkel kombináló – 
utód követte a paraméterek finomításával. Részletesebben bemutattam ezeket a megközelítéseket a városi 
területhasználat vizsgálatának közgazdaságtani összefüggéseiről írt tanulmányomban (Tolnai G. 2013b). 
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sem törekedtek igazán az elfoglalásukra, hiszen azok is viszonylag csekély bevételt 
várhattak e városrészekben. Így a bérletidíj görbéről a vízpart mint másodlagos 
kicsúcsosodás eltűnt, beolvadt a vegyes funkciójú átmeneti zónákba. A jól 
megközelíthető, a város számára továbbra is fontos funkciók (pl. kompkikötők, 
halpiacok) által elfoglalt helyszíneken ugyan továbbra is megmarad(hat)tak a pontszerű 
kicsúcsosodások, ám belőlük nem indult ki környezetüket is aktivizáló tovagyűrűző 
hatás. (4. ábra középső része). A vízarti megújulásnak az ingatlanok értékére, illetve a 
bérleti díjakra gyakorolt hatása kiemelkedő. Megfigyelhető, hogy közvetlenül a 
vízparton ismét egyre jelentősebb kicsúcsosodás jelenik meg. Ráadásul ennek mértéke 
látványosan meghaladja a konténerizáció előtti időszakét, olykor megközelíti a központi 
üzleti negyedben tapasztalt szintet. Bár a hatás nem oszlik el a teljes partvonal 
hosszában – írja West, N. az 1980-as évek végén – ezekből a pontokból kiindulva már 
lassabban esik a görbe a partoktól távolodva, mert a nem közvetlenül vízfelülettel, de 
legalább a megújult zónával szomszédos területek is felértékelődnek. A vízfelület tehát 
bizonyos távolságban is érezteti hatását, azaz megvalósul a korábbi időszakokban 
hiányzó tovagyűrűző hatás. A vízminőség javításával, a partok és partközeli területek 
szennyezésének csökkentésével a görbék még magasabbra szökhetnek. Ennek hatására 
az egyéb városi funkciók görbéjével alkotott metszéspont is kintebb tolódhat, azaz 
területileg növekszik a megújult városrész.36 (4. ábra jobb oldala). West, N. (1989) 
modelljének tehát erőssége, hogy nemcsak a hagyományos paramétereket veszi 
figyelembe, hanem az előnyös környezeti adottságok szerepét is megemlíti; ugyanakkor 
gyengéje, hogy – bár a szerző véleménye szerint e modell alapján akár előrejelzések is 
készíthetőek – empirikus adatokkal igazából nem támasztotta azt alá.37 
Egyébként – már jóval a fenti modell közzététele előtt – az élvezeti érték alapú 
árképzés38 jelenségének felismerése során fontos megállapítássá vált, hogy a vízpartok 
                                                 
36 Attól függően, hogy a befektetések közvetlenül a parti zónát érintik vagy a bentebbi övezetet, 
módosulhat a rájuk külön-külön inkább jellemző új funkciók jövedelemtermelési görbéjének lefutása és 
belső metszéspontja is, így a közvetlenül vízparti és a lazábban kapcsolódó (térben távolabbi) hasznosítási 
módok közötti határvonal is eltolódhat. 
37 Maga West, N. (1989) is leírta, hogy az adatokhoz jutás nehézkes, ha rendelkezésre is állnak ilyenek, 
azok is legfeljebb egy adott időpontra vonatkoznak, időbeli összehasonlítást nem tesznek lehetővé, így 
csak statikus, kisebb városrész(ek)re vonatkozó térképek előállítása lehet reális cél. Az adathiány okozta 
problémát azzal a nagyvonalú megoldási javaslattal hidalta át, hogy a modell megalkotásakor a 
megfigyelésekre, intuíciókra kell hagyatkozni. 
38 A „hedonic pricing” fogalmát Griliches, Z. (1971) alkotta meg, majd Rosen, S. (1974) építette be 
explicit módon modelljébe. Az élvezeti érték és az előnyös környezeti adottságok („environmental 
amenities”) szerinti árképzés vizsgálata az 1980-as évektől viszonylag széles körben alkalmazott 
módszerré vált, mivel azonban empirikus alapon nem jutottak konszenzusra, a kritikák száma is igen 
jelentősre növekedett (Redfearn, C. 2009). 
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esetében kiemelten igaz az, hogy az ingatlanok értéke korrelál az érzékelhető környezeti 
értékekkel (Whitman, I. et al. 1971; Darling, A. 1973). Látványosan növekszik a fizetési 
határhajlandóság, ha a víztest és a partok környezeti felújításon, a szennyezéseket 
felszámoló beavatkozáson39 esnek át (Lewis, L. és Landry, C. 2017). Míg korábban a 
tehetősebbek kerülték a (szennyezett) vízpartokat, a fejlesztéseket követően ezek egyre 
inkább keresett helyszínekké válnak. Sőt a természetközeli állapotba való visszaalakítás 
a lakófunkció mellett más hasznosítás számára is potenciális helyszíneket teremt. 
Újabb tanulmányok már a geoinformatika eszköztárát is bevetik a vízparti élvezeti 
érték szerinti árazás vizsgálata során. Cho, S. és szerzőtársai (2006) megfigyelése 
szerint a vízfelület nagysága, a vízpart hossza és a tényleges élővíz-jelleg érezhetően 
befolyásolják az ingatlanárakat.40 Franco S. és Macdonald, J. (2018) pedig arra mutatott 
rá távérzékelési módszerekkel, hogy ha a vízparti megújítás zöldfelület-növeléssel 
párosul, a várost és a folyót tudatos tájkép-tervezés során kapcsolják össze, akkor még 
inkább érezhetővé válik a felértékelődés. 
Szűkebben a kikötői zóna morfológiai jegyeire alapoz, és ebből vezeti le a 
funkcióváltás lehetséges mértékét Busquets, J. és Querrien, A. (1992) csoportosítása. Az 
első kategória a partra merőleges mólók sora, mely alkalmas a köztes dokkok méretének 
növelésével, egyes mólók megszüntetésével a konténeres szállítás igényeinek 
kielégítésére is, így a kikötői funkció megújulhat, de a vízparti funkcióváltásnak is 
kedvezhet az ilyen helyszín a mólók tematikus, lépésről lépésre haladó átalakításával. 
Jellemzően amerikai és európai tengerparti nagyvárosok kikötőit sorolták ide. A 
második csoportba tartoznak a víztest fő tömegétől leválasztott vagy mesterségesen 
kialakított dokkok és medencék, melyek esetében a méretnövelés nem járható út, így a 
konténeres szállítás helyigényének nem tudnak eleget tenni. Ugyanakkor a medencék 
láncolata általában komoly urbanisztikai beavatkozás eredményeként jött létre, a 
partjain található épített örökséggel egyetemben, így sajátos arculattal rendelkező 
városrészt alkotnak, mely kifejezetten alkalmas terepe lehet a teljes funkcióváltásnak. 
Európa torkolatközeli kikötővárosai sorolhatóak ide. A harmadik kategóriát azok az 
óriáskikötők alkotják, melyek mesterséges szigetei és félszigetei már a konténerizáció 
igényei szerint lettek kiépítve. Ezek esetében a kikötő modernizációja, nem pedig 
funkcióváltása a reális fejlesztési út. A távol-keleti kikötők zöme ide tartozik. 
                                                 
39 A hivatkozott forrás a folyó-helyreállítás („river restoration”) fogalmat használja. 
40 Ők is kiemelik, hogy a vízparti fejlesztéseknek az ingatlanárakra gyakorolt hatása mellett számos – a 
hedonic pricing számítása alapján nem kimutatható – kedvező ökológiai következménye is van, és a 
rekreációs lehetőségek bővüléséhez is hozzájárulhatnak. 
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Busquets, J. és Querrien, A. (1992) a kikötők morfológiáját nemcsak önmagában 
vizsgálta, hanem a városszövethez való illeszkedésüket is elemezte. Eszerint szintén 
három csoportot különítettek el. A nem domináns kikötők a hosszú történeti múltra 
visszatekintő, folyók mentén elnyúló városokra jellemzőek. Ezzel szemben a 
városszerkezetet érezhetően formálják a város természetes határán (tengerparton, 
tóparton, tölcsértorkolatban) létrejövő nagyobb kikötők. Végül léteznek a 
városszövethez léptékben és morfológiailag nem illeszkedő mesterséges alakulatok is. 
Ronsivalle, D. (2016b) a vízparti megújulás által érintett terület lehatárolásának 
egy lehetséges módszerét41 teszi közzé. A kiterjedés, azaz a vízparti zóna „mélysége” 
vizsgálata során a morfológiai fókuszú légifotóinterpretáció alapján meghatározott 
vízparti zóna lehatárolása finomítható a vízparti városszövet kiterjesztésére alkalmas 
funkciók számbavételével. Az így elkülöníthető alzónák (1) a közvetlen környezet, azaz 
a karakterüknél fogva a víztől elválaszthatatlan funkciók; (2) a közeli környezet, azaz a 
parttól néhány száz méteres zónában található elemek; (3) a víz felől még látható terek, 
illetve azok a terek, ahonnan még látható a vízpart; végül (4) a part felől a város belseje 
felé haladva akadály nélkül keresztezhető terek. E kategorizálással – logikáját tekintve – 
összevethető Vayona, A. (2011) zónalehatárolása is, ő közvetlenül vízparti területeket, 
belső zónát (a vízparttal vizuális összeköttetésben már nem álló, de hozzá közeli, vele 
összefonódó területeket) és távolabbi külső zónát különít el. 
 
2.4 A megújuló vízpartok és a város kapcsolata 
2.4.1 Funkciók a megújult városi vízparton 
Különleges helyzetük miatt a nem vízparti barnamezők fejlődési ütemét 
nagyságrendekkel meghaladhatja az egykori kikötői-ipari zónák funkcionális 
átalakulása (Davidson, M. 2009a). A megújulást négy tényező generálja: (1) a 
fejlesztésre való igény a versenyképesség növelése érdekében, (2) a városi és a kikötői 
funkciók összeférhetetlensége, (3) a városfejlesztésnek a vízparti zónák iránti igénye és 
(4) a közösség igénye a vízpart elérhetőségére (Huang, W. et al. 2011). Az új funkciók 
nemcsak a korábbiakkal lehetnek összeférhetetlenek, de gyakori, hogy egymással is 
ütköznek. Érdemes tehát számba venni a lehetséges új hasznosítási formákat, az ilyen 
jellegű kategorizálás így többszörösen visszatérő eleme a waterfront-szakirodalomnak.  
                                                 
41 A WATERFRONT - Water And Territorial policiEs for integRation oF multisectoRial develOpmeNT 
(2007-2013) projektjeit megalapozó „Atlas of the Mediterranean Waterfronts” készítésének módszerei. 
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Mann, R. (1988) kategorizálásában tetten érhető az 1980-as évek 
vízpartfejlesztéssel kapcsolatos gondolkodásmódja, amit a profitorientált fejlesztések, 
illetve az egyszeri eseményekhez kötődő megaprojektek domináltak. Az általa 
megkülönböztetett típusok nemcsak a szűken értelmezett funkciókra, hanem a 
használatba vétel módjaira is vonatkoznak.42 A vízpartok ezen értelmezés szerint 
lehetnek (1) vegyes, de alapvetően profitorientált használatúak (irodák, üzletek és 
szórakozóhelyek, illetve lakófunkció együttes jelenléte); (2) szabadon elérhetőek, azaz 
szélesebb társadalmi rétegek számára használhatóak; (3) a megújítás koncentrálhat a 
szárazföldi közlekedési infrastrutktúra által elfoglalt zónák felszabadítására; (4) kisebb 
vízfelületek (pl. csatornák) környezetének rekreációs célú átalakítására. Lehetséges utak 
(5) a turizmusra építő örökségvédelem; illetve (6) az egyediségükkel tömeges 
használatot generáló, általános ismertségnek örvendő vízparti terek kialakítása. Az 
eseményvezérelt megaprojektek hatására fogalmazhatódott meg (7) az egyszeri 
óriásesemény (pl. expó) alkalmára történő tematikus átalakítás; (8) a kültéri művészeti 
alkotásokkal, installációkkal történő tájesztétikai beavatkozás; (9) a fesztiválok, efemer 
művészeti produkciók céljára történő ideiglenes hasznosítás mint önálló kategóriák. Az 
ébredező kritikai szemléletet tükrözi az utolsó kategória, (10) a vízpartok esztétikájának 
megőrzése érdekében szigorú szabályozások által alakított városi táj mint kívánatos 
kategória. Példái ugyanakkor jellemzően észak-amerikaiak, tehát ez a kategorizálás 
ebben a földrajzi kontextusban értelmezendő. 
Születtek általánosabb, a funkciók tágabb kategóriára építő besorolások is. 
Norcliffe, G. és szerzőtársai (1996) öt jellegzetes funkciót különítettek el: (1) a 
foglalkoztatást, (2) a lakhatást, (3) a szabadidőeltöltést, (4) a vendéglátást, valamint (5) 
a kultúra és örökség kezelését. Breen, A. és Rigby, D. (1996) hat megújulási tematikát 
nevez meg: a (1) kereskedelmi, (2) kulturális- oktatási- környezeti, (3) történeti, (4) 
rekreációs, (5) munkahely célú és közlekedési, valamint (6) lakóhely célú vízpartokat. 
Vayona, A. (2011) funkcionális megújulási modelljei szinte teljes mértékben átfednek 
az iméntivel, az általa használt kategóriák: (1) munkahelyi,  (2) rekreációs, (3) 
lakóhelyi, (4) környezeti, (5) történeti, valamint (6) kereskedelmi vízpart. E három 
csoportosítás kapcsán a megnevezésekre és a felsorolás sorrendjére is érdemes figyelni: 
míg az első esetében a kevésbé fogyasztás-orientált, közösségi érdekeket szolgáló 
funkciók inkább háttérbe szorultak, a továbbiakben már erőteljesebben jelennek meg. 
                                                 
42 Erre utal az is, hogy Mann, R. (1988) valójában nem kategóriákat definiál, hanem trendeket csoportosít. 
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Ezt tekinthetjük a vízpartok revitalizációjában bekövetkező hangsúlyváltás hatásának is. 
A továbbiakban e kategorizálások jellegzetes csoportjait tekintem át részletesebben.  
Az egyes – általában inkább lokális, olykor pontszerű – funkciók áttekintése előtt 
a funkcióváltást lehetővé tevő hálózati szintű beavatkozásokról is érdemes szót ejteni. A 
vízparti megújulás a város működését biztosító közlekedési infrastruktúra átszervezése 
terén is hordoz kihívást. Ahhoz, hogy a belvárossal szomszédos régi kikötőből létrejött 
új városrész valóban életteli legyen, elengedhetetlen az elválasztó hatású 
infrastrukturális elemek felszámolása, átalakítása43 (West, N. 1989; Hoyle, B. 2000). 
Nehezíthetik a helyzetet az egymással alig vagy egyáltalán nem megférő mobilitási 
formák közti konfliktusok. Tipikusan ilyenek a gyalogos, kerékpáros közlekedés és az 
autós közlekedés érdekellentétei, vagy általánosabban a „puha” közlekedési formák és 
az egyéni motorizált közlekedésformák szembenállása. További társadalmi 
konfliktusforrás lehet, hogy a közlekedési infrastruktúrák fejlesztése általában helyi 
vagy nemzeti kormányzati dotációval történik, így a közpénzek elköltésének módja, 
hatékonysága körül is viták alakulhatnak ki (Ramsey, K. 2011). 
Az irodaépületek, irodaparkok építésével a foglalkoztatás tekintetében a tercier és 
kvaterner ágazat folyamatos bővülésének helyszíne a városi vízpart. Szintén központi 
üzleti negyedi jelleget adnak a vízpartoknak a különböző fogyasztóorientált 
szolgáltatások, melyek lehetnek rutinszerűek (pl. kereskedelem, éttermek), illetve nem 
rutin jellegű szolgáltatások (vízi élmények, tengeri múzeumok, jachtkikötők) (Norcliffe, 
G. et al. 1996).  
A vízpartokon a lakófunkció újonnan történő kialakítása tipikusan a posztmodern 
fogyasztói igények által irányított fejlesztések terepe. A különleges épületekben (pl. 
felújított raktárakban, csarnoképületekben) levő, különleges panorámával rendelkező 
loft-lakások dominánsan lehetnek jelen. A lakófunkció kiterjesztésére, a vele járó 
minőségfejlesztésre irányuló tevékenység a magánbefektetők körében népszerűvé vált, 
mert biztos és ütemesen növekvő kereslet mutatkozott az új lakások iránt, amit a 
vízparti életmód („riverside living”) terjedése mint a dzsentrifikáció egy speciális 
változata generált (Davidson, M. 2009a). A társadalmi igazságosságra való törekvés – 
főleg a vízparti fejlesztések második generációja idején – nem jellemző, szociális 
lakásépítések igen ritkák a dinamikusan fejlődő vízpartokon. A társadalmi hierarchiában 
felfelé törekvő posztmodern városi rétegek szegregációja figyelhető meg (Pinder, D. – 
                                                 
43 A közlekedési zónák, azaz a vasúti területek és az autópályák szeparáló hatása Észak-Amerika 
városaiban sokkal erőteljesebben jelentkezett, mint Európában. 
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Hoyle, B. 1992), amely azonban nem teremt olyan helyi közösségeket, amilyenek 
korábban a kikötői munkástársadalom körében kialakultak.  
A rekreáció az a funkció, ahol a társadalom szélesebb rétege teret nyerhet, ha a 
parton történő kikapcsolódás, a környezet látványának élvezete, a sportolás, futás, 
kerépkározás számukra is elérhető. Igaz a lehetőségek nem egyformán hozzáférhetőek, 
a vízfelülethez kötődő kikapcsolódás inkább a tehetősebbek kiváltsága. A rekreációs 
funkciójú vízpartok kihasználtságát növelik a posztmodern társadalom jellegzetes 
szabadidős igényei. Az új középosztálynak több kikapcsolódásra van lehetősége, mint 
korábban a társadalom akkor nagyobb részét adó munkásosztálynak, de jellemzően 
rövidebb szakaszokban tudnak élni vele, ezért a városon belüli rekreációs lehetőségek 
iránti igény folyton növekszik (Millspaugh, M. 2001).  
A turizmus mint kategória, gyakran implicit módon van jelen a korábban felsorolt 
funkciókban, hiszen mind a szolgáltatások, rekreációs lehetőségek, mind a kulturális és 
örökségvédelmi szempontokat előtérbe helyező hasznosítás generálja a nem helyben 
élő, különböző céllal a városba érkező látogatók megjelenését a vízparton. A 
lakóhelyközeli rekreációs igények átalakulásához hasonlóan a turizmus igényei is 
megváltoztak a korábbiakhoz képest: egyre népszerűbbek a városlátogatások, urbánus 
kikapcsolódási formák. A növekvő keresettségből eredő elüzletiesedés ugyanakkor 
veszélyeztetheti a hely kulturális örökségének megfelelő hasznosítását, a hozzá kötődő 
identitás védelmét. Különösen igaz ez az eseményvezérelt átalakítás, illetve a tematikus 
parkok létrehozása esetében. Előfordulhat, hogy mindezt látszólag megpróbálják 
elkerülni, ám éppen az örökségvédelem álarca alatt teszik áruvá az eredeti 
kontextusából kiragadott, ellentmondásos módon konzervált elemeket, illetve 
általánosabban a terület múltját, amelyek így elveszítik eredeti jelentéstartalmaikat 
(O’Brian, C. 1997; Wonneberger, A. 2011; Gunay, Z. – Dokmeci, V. 2012). Ha 
azonban a város lakói számára is ad érzelmi kötődést a fejlesztés, akkor a város 
önmeghatározása egy új elemmel gazdagodik. Fogyasztói térré formálás esetén a 
sikeresség kulcsa az imázs és az egyedi szimbólumrendszer megteremtése (Smith, H. – 
Ferrari, M. 2012a). Ez Shaw, B. (2001) szerint akkor valósulhat meg, ha arányos a 
szabadidő eltöltésére lehetőséget adó új funkciók megjelenése és az ipari örökség 
védelme, aminek eredményeként nem önálló attrakciók sora születik, hanem egy 




2.4.2 A város és a vízfelület (újra-) összekapcsolódása 
A vízparti megújulás kapcsán egyre inkább teret nyer a város és víz újra-
összekötésének diskurzusa. „Újra” előtag szerepel ebben a kifejezésben, hiszen nem 
újkeletű dolog a városi tér és a vízfelület összefonódása. Ez a kapcsolat két szinten 
értelmezhető, egyrészt a vizualitás szintjén (városépítészeti szempontok), másrészt a 
funkcionalitás szintjén (terület- és vízfelület-hasznosítási módok). 
A városépítészetben a vízre nyíló szabad terek koncepciója már a reneszánsz óta 
tudatosan – kevésbé explicit módon pedig már az ókori kikötővárosok létezése óta – 
jelen van.  A XIX-XX. század fordulójának városszépítő mozgalmai szintén nagy 
hangsúlyt fektettek a vízparti területekre, ökológiai és esztétikai megfontolások mentén 
növelték e zónákban a közterek arányát (Mann, R. 1988). A vízparti városrészeknek a 
város többi részéhez, illetve a természeti környezethez való illeszkedése napjainkban is 
fontos kérdés, a waterfront-szakirodalomnak is visszatérő eleme. Az 1990-es évek óta a 
vízpartok egyszerre töltenek be városszerkezet-alakító szerepet az urbanisztikai 
projektekben és „városi díszlet” szerepet a városépítészetben. Hatásuk a város 
egészének léptékén és lokálisan is jelentkezik: határfelületekből központi elemmé 
váltak, új közterek megkoponálása során pedig a dekoráció alapvető elemeinek tekintik 
őket (Romain, F. 2010). Esztétikai jelentőségükre utal a kikötői táj („harbourscape”) 
fogalma (pl. Kiib, H. 2007; 2012). Ez az idők folyamán a város funkcióiból 
következően kialakult tájkép „egy különleges kapu az épített környezet és a természet 
között, ahol a város tradicionálisan reprezentálja önmagát a szárazföld és a víz 
peremén” (Russo, M. 2016, 31). Újrahasznosításuk során azt a természeti morfológia és 
a mesterséges köztér találkozásából fakadó kettős jelleget kellene helyreállítani, amely a 
kikötő indusztrializációja során elveszett. A szeparáló jelleget kell megszüntetni, amely 
miatt a környező városrészek is leértékelődtek, azaz a vízparti zónának nem gátként 
(barrier), hanem áteresztő felületként (filter) kell működnie, ami városépítészeti, 
rendezési eszközökkel is hangsúlyozható. Hosszanti „falból” (a szállítást, raktározást, 
árucserét szolgáló épületekből és egyéb infrastrukturális elemek) átlós kapcsolatokat 
erősítő, megkomponált térré kell válnia. Ez a városi tájkép – azon belül a kikötői táj – 
új, komplex értelmezését igényli („harbourscape concept”), ami szerint a vízpart olyan 
kulturális, gazdasági találkozópont, mely identitást ad és dinamizálja a várost, és ezért 
mindenki számára elérhető közösségi területté kell válnia. E megújulást során a városi 
tájképet megszabadítják az ipari jellegétől („deindustrialisation of urban landscape”) 
és új urbánus vízparti táj jön létre, amelyet több forrás „waterscape”-ként említ (pl. 
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Shaw, B. 2001; Kane, S. 2011) Különösképpen foglalkoztathatja a téma azokat, akik 
olyan városok vízpartjaival foglalkoznak, ahol a nyugati építészeti minták átvétele a 
korábbi városképtől látványosan eltérő mesterséges tájat eredményez. Ilyenek lehetnek 
például a posztszocialista városok (pl. Gonçalves, J. et al. 2016; Cybriwsky, R. 2016) 
vagy a gyarmati múltú városok (pl. Cheung D. – Tang, B. 2015; Dodman, D. 2007.) 
A város és a vízfelület kapcsolata az azokat összekötő funkciók mentén is 
újjászülethet. Holisztikus szemléletű fejlesztés esetén ez megfelelő hangsúllyal épül be 
a tervekbe, sőt ez a diskurzus explicit módon kifejeződésre juthat tematikus attrakciók 
(pl. tengerészeti múzeumok, akváriumok, kikötőn belüli hajójáratok) formájában, 
aminek célja a város és a vízfelület – preindusztriális időszakra jellemző – élő 
kapcsolatának helyreállítása (Dijk, H. – Pinherio, M. 2003). A vízfelület tényleges 
használatának mértékétől függően különböző kategóriák különíthetők el. West, N. 
(1989) városgazdaságtani szemléletű tanulmányában44 különbséget tesz vízfüggő 
(„water-dependent”) és a víz közelsége által fokozott („water-enhanced”) használati 
módok között. Az előbbiek inkább a vízpart megújulása előtti hasznosítási módok 
(kikötő, komp, halászat, halpiac, hajógyártás és hajójavítás), melyeket alacsonyabb 
fajlagos jövedelemtermelés jellemez. Az utóbbiak az új funkciók (éttermek, hotelek, 
üzletek, rekreációs szolgáltatások, luxuslakások), amelyeknek jövedelemtermelő 
képességét a vízfelület mint előnyös környezeti adottság jelentősen növeli; profitot 
szereznek belőle, azaz tőkésítik a kedvező adottságot. Szinonímaként használja a nem 
vízfüggő („nonwater-dependent”) kifejezést is a piaci logika alapján az eredetieket 
kiszorító új funkciókra. Wrenn, D. (1983) kategorikusabban elkülönítette a két utóbbi 
fogalmat. A kizárólag vízparton megvalósítható vízfüggő módok („water-dependent 
uses”) mellett szétválasztja a vízhez kapcsolódó módokat („water-related uses”), 
melyek ténylegesen kihasználják a helyszín kedvező adottságait, azaz a tevékenység 
értékét növeli a vízparti elhelyezkedés, és a víztől független módokat („water-
independent uses”), amiről még csak ez sem mondható el. A köztük kialakuló 
vetélkedést írta le Hoyle, B. [2000] korábban idézett „port-city interface” modelljének a 
vízi terek használatáért való versengésre („water-use competition”) utaló része is. 
Sairinen, R. és Kumpulainen, S. (2006) azt is vizsgálták, hogy e lehetséges 
kapcsolati típusokat milyen jellegű szabályozások, illetve infrastruktúrák teszik lehetővé 
vagy gátolják (pl. vannak-e a vízfelület használatát segítő létesítmények, a vízpart 
                                                 
44 A hivatkozott tanulmányt részletesebben ismertettem a 2.4.3. fejezetben. 
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élmény megélését segítő utcabútorok vagy épp gátként viselkedő elemek), illetve 
részletesen feltárják azt is, hogy ezek által kik számára és hogyan érhető el a vízpart. 
Smith, H. és Ferrari, M. (2012c) három különböző szinten tartották lehetségesnek az 
összefonódást: makroszinten a város és a víz kapcsolata, mezoszinten a közterek és a 
víz kapcsolata, mikroszinten pedig az egyes épületek és a víz kapcsolata tárható fel. 
Összetett módon a látvány (a terek mérete) és a lehetséges használatok kapcsolatát 
és ezek társadalmi beágyazottságát foglalta rendszerbe Kondolf, M. és Pinto, P. (2017). 
Szerintük a városi környezetben levő vízpartok – kifejezetten a folyópartok – 
indusztrializáció során elvesztett természetes használati módjainak helyreállítását négy 
alapvető dolog befolyásolja. (1) A tér nyitottsága (a túlpart távolsága), (2) a partok 
összekötöttsége (hidak megléte), (3) az utca- és köztérhálózat mintázata (a folyó 
nyomvonalának hatása a városszerkezetre) és (4) a vízparti zóna használata a szélesség 
függvényében (2. táblázat). A közelség, az egyértelműbben határolt, így könnyebben 
befogadható terek, az emberi lépték, a sűrű átjárhatóság sokkal inkább lehetővé teszi a 
vízpartok mindennapi, közösségformáló használatát, élettel teli atmoszféra kialakulását 
segítik. Jelentős elválasztottság (széles folyók, folyamok, torkolatok) esetén a vízpart 
már inkább statikus városi tájképet jelent, szélsőséges távolságok esetén pedig csak 
sziluettként („skyline”) értelmezhető, amely azonban szimbolikus tartalmakkal 
felruházva a város(térség) imázsát meghatározhatja, a helyiek identitásába is beépülhet.  
 
 
2. táblázat: A folyó szélessége és a használatot meghatározó tényezők közti összefüggés. 




2.4.3  Az össszefonódás új, fenntarthatóságra törekvő formái 
A „waterfront” kifejezés második tagja szorosan vett értelemben olyan határra 
utal, amely inkább ütközőzóna (azaz frontfelület), nem pedig a kölcsönhatások tere. 
Egyes korai definíciók, a „limit” szinonímát is használták, ami azt sugallta, hogy a 
vízpart a város térbeli növekedésének gátja. A nem kifejezetten kikötői vagy ahhoz 
kapcsolódó ipari hasznosítású, hanem egyéb funkciójú városi vízpartok esetében 
használható vízperem („water’s edge”) megnevezés (pl. Marshall, R. ed. 2001, 
Sairinen, R. – Kumpulainen, S. 2006) szintén inkább elválasztó jelleget sejtet. Egyes 
meghatározásokban – pl. Hoyle B. (1988) klasszikus modelljében vagy az értekezés 
bevezetőjében is idézett definícióban (Davidson, M. 2009a) – az érintkezési felület 
(„interface”) kifejezés használata már bizonyos nyitottságra utal. Hasonló tartalmú a 
„víztömeghez illeszkedő szárazföldként” való értelmezés is (Huang, W. et al. 2011). 
Mindegyikben közös ugyanakkor, hogy a szárazföld felől közelítenek e zónák 
meghatározásához. 
Ugyanez igaz volt a hozzájuk kapcsolódó fejlesztésekre is. Az 1980-as évekbeli 
és 1990-es évek eleji új hasznosítások – legtöbbször még a vízi vagy tengeri 
tematikájúak is – csak távoli, szimbolikus kapcsolatban álltak magával a vízfelülettel 
(Chaline, C. 1992). A vízparti megújítás legújabb gyakorlatában azonban egyre 
hangsúlyosabbá válik a vegyes használat keretében a vízfelülethez szorosabban 
kapcsolódó funkciók jelenléte. Pinch, P. és Munt, I. (2002) használja az ilyen 
területekre – valószínűleg a barnamezők és a zöldmezők analógiájára – a „bluefield” 
elnevezést. Definíciójuk szerint a „vízfelület és a szárazföld összeköttetésének és 
kölcsönös egymásra hatásának tereit” … „az olyan infrastrukturális elemeket, mint a 
rakpartok, mólók, kikötők, hajógyárak, a vízi terek fejlesztéséhez elválaszthatatlanul 
hozzátartozóként kell kezelni és összefoglalóan «kékmezőknek» lehet nevezni…” (ibid. 
172). Ez alapján a meghatározás alapján egyébként kékmezőket nemcsak barnamezős 
zónában találhatunk, hiszen a vízi közlekedéshez és vízisporthoz kapcsolódó vízparti 
infrastrukturális elemek is ide tartozhatnak. Az idézett szerzők a vízi terek alakítását 
esztétikai kérdésnek is tekintik, és a vidéki vízpartok ökológiai és tájképi védelméhez 
hasonlóan, a városi vízpartok védelmét is relevánsnak tartják. 
A kékmezők feltárásának kulcsfontosságú eleme a városon belüli vízi (közösségi) 
közlekedési útvonalak kiépítése. Míg korábban az ilyen jellegű infrastruktúra 
elsősorban az átkelést tette lehetővé, újabban a vízfelületet hosszanti útvonalként 
használják, ami egyszerre szolgálja a város gazdasági működését (pl. munkahelyi 
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ingázás) és az idegenforgalom céljait (pl. a város turisztikai kínálatának új elemmel való 
gazdagodása). A vízparti megújulás során kialakított új funkciók generálják az új 
útvonalak iránti igényeket, de fordított hatás is érezhető, hiszen az új útvonalak 
potenciális fejlesztési helyszíneket tesznek elérhetővé (Tanko, M. – Burke, M. 2017), 
így a kékmezők szorosabban beágyazódhatnak a városszövetbe. 
Pinch, P. és Munt, I. (2002) – kapcsolódási pontok fontosságát hangsúlyozó – 
megközelítésében újszerű szempont, hogy a szárazfölddel szemben a vízi tereket 
(„waterspace”) helyezik előtérbe. A korábbi szárazföld központú gondolkodást („land 
based perspective”) és az arra épülő tervezést és szakpolitikákat („land-use planning”; 
„land-based policy), azaz a profitorientáltság miatt csak a kedvező elhelyezkedésű 
építési területekre fókuszáló megközelítést kritikus módon állítják szembe a vízfelületre 
koncentráló tervezési szakpolitikákat összefogó rendszerrel („water-specific planning 
policy framework”). Ez – Wrenn, D. (1983) kategóriát idézve – a vízhez kapcsolódó 
területhasznosítási módok helyett a vízfüggő módokat helyezné előtérbe. E 
gondolkodásmódnak a gyakorlatba való átültetését azonban nehezíti, hogy a 
vízfelületek birtokosi és kezelői viszonyai sok esetben még annyira sem tiszták, mint – 
az egyébként is kaotikus helyzetű – vízparti barnamezős területeké.  
Vízi terek alatt tehát elsősorban a városi környezetben található multifunkcionális, 
multidimenzionális karakterű, vízhez kötődő létesítményeket koncentráló zónákat értik, 
de nem kizárólagosan. Az egykori kikötőkön, valamint ipari és szállítási területeken, 
illetve az ezek helyén megújult városrészeken túl a zöldfelületek, ökológiai folyosók is 
ide tartozhatnak. Carta, M. (2016b) e különböző vízpartok esetében a part és a víz 
kapcsolatát négy típusba sorolja. (1) A klasszikus kikötői-ipari tevékenységet tekinti a 
leginkább merev kapcsolatnak, (2) a már megújult, de intenzív városi funkciók által 
elfoglalt partok esetében már bizonyos szintű átjárhatóságot állapít meg (porózus 
kapcsolat), az alacsony intenzitású városi hasznosítás (vízisportok, rekreáció) és a 
természetközeli partszakaszok esetében pedig a rugalmas viszonyra, a természetes 
összefonódásra utal a (3) fluid és (4) likvid kapcsolat megnevezés. Mivel az utóbbiak a 
természet jelenlétét biztosítják, a fenntartható városi fejlődés fontos helyszínei.  
A kékmező fogalma természetesen nem előzmények nélküli, az ezredforduló óta – 
főleg a nyugat-európai városok esetében – a vízparti terek egyediségének kifejezésére, 
egyre gyakoribbá vált a „kék” szó használata az ide kapcsolódó elnevezésekben. Élen 
jártak ebben a britek, ahol a londoni vízparti fejlesztések regionális léptékre emelése 
„Blue Ribbon Network” elnevezéssel történt (Brownill, S. 2011; Davidson, M. 2009b), 
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de az Egyesült Királyság egyéb városaiban is elterjedt a „Blue Belt” kifejezés.45  
Rotterdam vízpartjainak közelmúltbeli megújulása és Koppenhága kikötőjének 
revitalizációja is Kék Terv („Blue Plan”) alapján történt, és Dánia más városaiban is a 
„kék köztér” („blue plaza”/„blue square”), azaz a várost átszelő vízfelület köré 
szerveződtek a fejlesztések (Kiib, H. 2012). Ebből kiindulva nevezi általánosan „kék 
tereknek” („blue space”) a tágabb észak-európai térség kikötővárosainak vízfelületeit 
Smith, H. és Ferrari, M. (2012c). A franciaországi városok „elvesztett, majd újra 
megtalált” folyópartjait érintő – a természetközeli állapot helyreállítását, a folyópartok 
midennapi használatának erősítését és a vízfelülethez kötödő kikapcsolódási formák 
támogatását többek között az autós közlekedési terek eltüntése útján elérni kívánó – 
beavatkozások között is találunk Kék Tervet (Lyon városának „Plan Bleu” c. 
koncepciója) (Bethemont, J. – Pelletier, J. 1990; Bethemont, J. – Vincent, A. 1998). 
A városrégió léptékén értelmezendő zöld–kék infrastruktúra („urban green blue 
infrastructure”) megvalósítására való törekvés több nagyvárosban megjelent, például 
Rotterdamban és Berlinben (Frantzeskaki, N. – Kabisch, N. 2016). A környezeti 
szempontok előtérbe helyezésének – a városépítészetben már alkalmazott ökológiai 
folyosók rendszeréhez hasonló – megvalósulása lehet a „building blue” gyakorlata 
(Mayer-Pinto, M. et al. 2017), amely hozzájárulhat ahhoz, hogy a szárazföldi, azaz 
területhasznosítási, beépítési fókuszú diskurzus („terrestrial discourse” – [Machala, B. 
2014]) dominanciája visszaszoruljon.  
A vízpartok ökológiai szerepének helyreállítása kapcsán használja Scherrer, F. 
(2004) az újra természetközelivé tétel („renaturation”) kifejezést. A haszonelvű 
termelés áldozataivá vált vízpartokat a versenyképesség és jólét, valamint a 
környezetvédelem összeegyeztetési helyszínének tekinti – sőt az előbbieket erősítő 
tényezőnek tartja a vizek és környezetük állapotát –, ahol a város és természet 
kapcsolatának újraértelmezése (de- és rekódolása) kiegészülhet a történeti örökségek 
feltámasztásával is. A természeti környezet posztindusztriális térbe való 
visszahozásának ez a gyakorlata Németországból indult, de más európai országokban is 
alkalmazzák. Már Scherrer, F. (2004) is rámutat arra, hogy ha hiányzik mögüle a 
koherens koncepció, akkor pusztán látszattevékenység, mely konfliktusok forrásává 
válik. Romain, F. (2010) azonban még kritikusabb szemlélettel tekint a természetnek a 
városba való – folyópartokon keresztül történő – behozatalára („renaturalisation”). Ez 
                                                 
45 Speciális, szárazföld és vízfelület összekapcsolódását lehetővé tevő forma a kisebb angol városokban 
egyre népszerűbb csatornákra épülő megújulás („canal-based redevelopment”) (Hoyle, B. 2000). 
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az aktuálisan meghatározó narratíva szerinte csupán a természetnek a városi életmód és 
kultúra szerinti átértelmezése, újradefiniálása, illetve megszelidített változatának 
urbánus környezetbe illesztése. 
Összességében azonban megállapítható, hogy a „waterfront” (város és víz 
határvonala) fogalmától a „bluefield” (város és víz összekapcsolódása) fogalmáig való 
eljutás kiemelt fontosságú nézőpontváltás a városi vízpartok fejlesztésében. Ha ez az 
összefonódás ökológiai szempontok figyelembe vételével történik, akkor hozzájárul a 
az éghajlatváltozással szembeni sérülékenység csökkentéséhez, kedvező hatással van a  
városi klíma alakulására is. 
 
2.5 Vízparti megújulás posztszocialista kontextusban 
2.5.1 A szocalista városra jellemző térhasználata és annak átalakulása 
A posztszocialista városok vízpartjai, egykori folyómenti ipari területei 
működésének megértéséhez szükséges a szocialista város belső szerveződésének rövid 
áttekintése. French, R. A. és Hamilton, F. E. I. (1979) klasszikusnak tekintett munkája 
alapján a szocialista város fogalmát általánosan bevettnek tekinthetjük. Az, hogy a 
szocialista urbanizáció önálló fejlődési út-e, tudományos vita kérdésévé vált. Lehet az 
általános urbanizációs folyamat egy altípusának tekinteni (Enyedi Gy. 1996), vagy a 
kapitalista urbanizációtól egyértelműen megkülönböztetni (Szelényi I. 1996). Míg az 
előbbi megközelítés az iparosodási folyamatot tekinti kiindulási tényezőnek, amit a 
termelési mód és a politikai rendszer csak befolyásolt, addig az utóbbi szerint a 
termelési mód és a politikai rendszer az alapvető. Létezik a két álláspontot egymáshoz 
közelítő megfogalmazás is: a szocialista város a kapitalista város alternatívája, amit 
szintén a modernitás, az iparosítás, a technológiai fejlődés és a társadalmi 
munkamegosztás alakít, csak más formában és más körülmények között (Sýkora, L. 
2009). Elfogadva a szocialista és a posztszocialista város kifejezések létjogosultságát, a 
továbbiakban ezek szerkezeti, működési jellemzőit, majd vízpartjaik használatát 
összegzem. 
A szocialista város önálló társadalmi-térbeli jellemzőkkel és szerkezettel bír 
(Harloe, M. 1996). Belső struktúráinak alakulását elsősorban politikai, ideológiai célok 
befolyásolták. A kollektív lét építészeti kereteit igyekeztek megteremteni. Alapvető 
irányelv volt a lakhatáshoz, a termelés helyszíneihez és produktumaihoz, a szociális 
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szolgáltatásokhoz, valamint az ideológiailag irányított szabadidő-eltöltéshez való 
egyenlő hozzáférés. E társadalmi alapfunkciók helyszíneinek biztosításához piaci 
logikát kikerülő területhasználat terjedt el (Smith, D. M. 1996). Természetesen a szabad 
piac törvényszerűségei szerinti árképzés nemcsak a telekhasználat kapcsán nem 
érvényesült. Nemcsak ingatlanpiac nem létezett, hanem általánosabban a termékek és 
szolgáltatások valódi piaca sem. Azonban míg Szelényi I. (1996) értelmezése szerint 
meghatározó volt a telekárverseny kiiktatása, mert így a tervezők bőkezűbben bánhattak 
a térrel, amely szimbolikus építkezéseket is lehetővé tett, illetve jellemzően alacsonyabb 
beépítési sűrűséget eredményezett, addig Enyedi Gy. (1996) szerint ennek és a központi 
tervezésnek a hatását a szocialista városok esetében gyakran túlbecsülik, hiszen nem 
mindent eldöntő, hanem inkább csak korrigáló szerepük volt. 
Bár a szocialista városokban igyekeztek az ipart és a lakófunkciót térben 
elkülöníteni, racionálisan elhelyezni, az anyagi források korlátozottsága visszafoghatta 
ezeket a törekvéseket, tisztán csak az újonnan alapított városokban valósulhattak meg. 
A hosszabb történelmi múlttal rendelkező városok esetében az ipari termelés korábban 
kialakult helyszínei maradványként rögzültek, a központhoz közeli egyéb funkciójú 
városrészekbe ékelődve.46 Tipikusan ilyenek voltak a vízparti ipari területek, amelyek a 
legrégebbi ilyen funkciójú zónák közé tartoztak.  
Az ideológiai alapú beavatkozások ellenére, a legtöbb szocialista városban a 
társadalom térbeli elrendeződésének tipikus sémája is kialakult, igaz kevésbé 
markánsan, mint a kapitalista városok esetében (French, R. A. – Hamilton, F. E. I. 
1979). Maga a társadalmi heterogenitás összességében csekélyebb, mind pozitív 
(kreativitás formái), mind negatív (marginalizáltság, devianciák) vonatkozásban. Ám az 
1980-as évekre ez a „kiegyensúlyozottság” mind inkább felbomlóban volt az állami 
redisztibutív rendszer hiányosságai és a munkanélküliség megjelenése miatt, így a 
szocialista városok elkezdtek kapitalista társaik felé konvergálni (Szelényi I. 1996.). 
A posztszocialista átmenet a szocialista sajátosságok fokozatos elveszítését, a 
kapitalista körülményekhez való igazodást hozta magával. A rendszerváltásoknak 
lokálisan eltérő mértékű volt a hatása: a nagyobb városok esetében radikálisabb, a 
fővárosok váltak leginkább „nyugativá”, míg a kisebb, vidéki, hátrányos helyzetű 
térségekben levő városok esetében mérsékeltebb. Kostinskiy, G. (2001) szerint az 
                                                 
46 A szocialista városok ipari zónái nemcsak abban különböztek a nyugati társaikétól, hogy akár belvárosi 
funciók számára alkalmas területek is elfoglaltak, hanem arányában is sokkal nagyobb kiterjedésűek 
voltak. Gyakran a városok területének negyedét, vagy akár harmadát tették ki, ami jellemzően két-
háromszorosa volt a nyugat európai városokban tapasztalható aránynak (Stanilov K. 2007). 
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posztszocialista átmenet inkább a városok belső struktúráinak átrendeződésében hordoz 
egyediséget, magasabb földrajzi léptékeken a változások kevésbé különböznek a 
kapitalista államokban is zajló folyamatoktól (ilyen például a városrégiók versengése). 
A piacgazdaságra való áttérés, a külföldi tőke nagyarányú beáramlása igen 
jelentős hatással van a területhasználatra. A központból és a belvároshoz közeli 
negyedekből egyre inkább kiszorulnak a korábban állami ösztönzéssel jelen levő, vagy 
csak megtűrt tevékenységek, többek között az ipar. Természetesen ennek kiszorulását 
nem önmagában a telekárverseny okozta, hanem az üzemek tömeges bezárása is. 
Helyüket a központi elhelyezkedést sokkal magasabb áron megfizetni tudó funkciók, 
például specializált szolgáltatások veszik át. A termelés terei helyett a fogyasztás 
posztmodern terei válnak hangsúlyossá, a méretgazdaságosság elve mentén 
megszervezett ellátást a piaci igények vezérelte szolgáltatások váltják fel.  
A posztszocialista városokban gyakran igen magas az egykori iparterületek 
aránya, és az ingatlanpiac nem elég erős ahhoz, hogy ezeket a telkeket egytől egyig 
értékessé tegye, a szétaprózott birtoklás pedig sokszor ellehetetleníti a központi 
beavatkozások útján történő megújulást. Így a barnamezők ellentmondásos helyzetben 
vannak. Hasznosításuk akár mozaikosabb lehet, mint a nyugati városokban, és 
előreláthatólag hosszabb távon is felemás marad (Berki M. 2014b). Megállapítható 
tehát, hogy a hanyatló barnamezők a posztszocialista városok egyik fő problémaforrását 
jelentik (Sýkora, L. 2009). Hanyatlásuk egyébként nemcsak a posztszocialista városok 
sajátja, hanem a posztinduszriális városoké általában. A különbség az, hogy a leépülés a 
posztszocialista államokban csak a politikai rendszerváltások után vált nyilvánvalóvá, 
előtte mesterségesen, állami beavatkozással életben tartották az extenzív ipart. A 
hanyatlás azonban sokkal drasztikusabb következett be és sok esetben mélyebb válság 
alakult ki utána. Az ezredfordulóig nem is nagyon történt élénkülés a barnamezős 
zónákban, akkortól azonban a növekvő befektetési kedv és a tudatosabb várostervezői 
tevékenység hatására bizonyos szintű átalakulás kezdődött, de ezt nagyban befolyásolta 
az adott terület mérete, elhelyezkedése, megközelíthetősége, a környező városrész 
fizikai állapota, presztízse, valamint a korábbi tevékenység típusa, amellyel 
összefüggésben van a terület szennyezettsége (Kiss É. 2007).  
A gazdasági érdekek kezdetben szinte teljesen felülírták a közösségi és környezeti 
érdekeket, a szabályozás alig igyekezett a negatív hatásokat csökkenteni; „vadkeleti” 
viszonyok uralkodtak (Stanilov, K. 2007). A problémák kezelését nehezítette az átmenet 
időszak gazdasági instabilitása, és az új politikai, irányítási kultúra is csak 
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formálódóban volt. Napjainkra a helyzet némileg konszolidálódott, de még mindig nem 
forrottak ki teljesen a városfejlesztés konszenzuson alapuló, demokratikus gyakorlatai. 
A posztszocialista városokra jellemző útkeresésnek, a nyugati minták adaptálásának, 
illetve a saját megoldások kidolgozásának, de a kényszerhelyzetekből fakadó 
visszásságok megnyilvánulásainak is az egyik leglátványosabb helyszíne a vízpart. 
2.5.2 A vízpartok „újrafelfeldezése” a posztszocialista városokban 
A vízparti fejlődés posztszocialista vagy félperifériás kontextusban nemcsak a 
gazdaságilag legfejlettebbnek tekintett térségekhez képest, de bizonyos mértékben a 
globális periférián elhelyezkedő gyarmati múltú térségekhez képest is késve jelent meg. 
Mivel a waterfront-szakirodalom a 2000-es évekig döntően tengerparti kikötővárosokra 
fókuszált, Kelet-Közép- és Kelet-Európa kontinentális jellegű vagy globális léptéken 
kevésbé jelentős tengeri kikötőkkel rendelkező országai felé később fordult a figyelem. 
E térség városaiban az ipari leépülés egyébként is késleltetve, a politikai 
rendszerváltásokat követő gazdasági átalakulás során zajlott le, így a kikötők hanyatlása 
és általában a városi ipari területek funkcióvesztése is csak az 1980-as évek végétől 
indult el, majd a következő évtizedekben bontakozott ki igazán. Az ezt követő 
megújulás pedig sok helyen csak vontatottan, sporadikusan indult el. 
A posztszocialista városokkal foglalkozó irodalom bővülése során – a számos 
vizsgált jelenség és megközelítési mód között, melyekre a közelmúltban a térség 
városföldrajzzal foglalkozóinak „felnyílt a szeme” – a barnamezők problémaköre már 
korábban figyelmet kapott, de a vízparti társaikra fókuszáló tanulmányok inkább csak a 
legutóbbi években bukkantak fel nemzetközi szinten.47 Utóbbiak azzal a sajátos 
vonással is rendelkeznek, hogy – szemben a szocialista éra tipikus, ideológiai 
tartalommal is felruházott tereinek (lakótelepek, ipari területek, szimbolikus közterek) 
vizsgálatával – jellemzően olyan zónákkal foglalkoznak, melyek még a szocializmus 
időszaka előtt épültek be szervesen a városszövetbe, majd a szocializmus időszaka alatt 
elhanyagolt területekké váltak, és csak utólag értékelődtek fel (Tolnai G. 2018). 
A nemzetközi szinten publikált tanulmányok csekély száma arra is 
visszavezethető, hogy korábban a kelet-közép- és kelet-európai nagyvárosok nem 
igazán integrálták folyópartjukat a városszövetbe, ez a törekvés csak a közelmúlt 
                                                 
47 A posztszocialista városok vízpartjaival foglalkozó irodalom feltárása során az angol nyelvű munkák 
megismerésére volt módom. Az érintett országok saját nyelvén írt tudományos munkák között 
valószínűsíthető, hogy számos egyéb, a témába illeszkedő munkát találunk, hiszen a térség fővárosainak 
zöme – például Prága, Varsó, Pozsony, Belgrád, Kijev, Riga, Vilnius – jelentősebb folyók partján 
található, illetve számos nemzeti vagy térségi szinten jelentős tengeri kikötőről is említést lehet tenni. 
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várostervezési dokumentumaiban bukkant fel és terjedt el. Bár a 2000-es évek más 
fókuszú munkáiban már találkozhatunk a vízpartokkal, de csak a különleges 
helyszínként való említés szintjén (pl. Sýkora, L. 2007; Medvedkov, Y. – Medvedkov, 
O. 2007; Vujović, S. – Petrović, M. 2007). Napjainkra viszont a folyóparti megújulás 
egyre többek által kutatott témává vált (Machala, B. 2014; Gonçalves, J. et al. 2016; 
Cybriwsky, R. 2016; Arandelović, B. et al. 2017; Grubbauer, M. – Čamprag, N. 2019). 
Az alábbiakban az általánosan jellemző folyamatokat mutatom be e szakirodalmi 
források alapján, a konkrét példákat az I. melléklet 4. fejezetében gyűjtöttem össze. 
A megkésettnek is tekinthető kutatások során kihívást jelent annak elkerülése, 
hogy a posztszocialista környezet csupán a nyugati elméletek új tesztelési terepe legyen. 
Az eltérő kontextusból származó különbségeket hangsúlyozva kell megtalálni a 
globalizálódó városi elméletekkel való kapcsolódási pontokat (Robinson, J. 2016). A 
helyes értelmezéshez saját megközelítés szükséges, mert bár a politikai és gazdasági 
rendszerváltás Sýkora, L. és Bouzarovski, S. (2012) szerint már lezajlott, az átalakulási 
folyamatok továbbra is tükröződnek a város képében. Azonban még a kontextus 
megfelelő értelmezése esetén is fenyegetést jelent a kétszeres kizáródás („double 
exclusion”): a poszszocialista térség mind a nyugati tudástermelésből, mind annak 
posztkoloniális kritikájának megalkotásából kimaradhat (Tuvikene, T. 2016). 
A posztszocialista városok és vízpartjaik közelítenek a nyugati neoliberális 
vezetésű, posztindusztriális társaikhoz, de helyesebb külön kezelni őket, és újonnan 
neoliberális elvek alapján kormányzott városokról (Scharenberg, A. – Bader, I. 2009) 
vagy a neoliberális környezet dominanciájáról (Arandelović, B. et al. 2017) beszélni, 
ahol a kapitalista körülményekhez való gyorsléptékű igazodás mentén zajlik a 
dezindusztrializáció (Machala, B 2014). 
Gonçalves, J. és szezőtársai (2016) szerint a rendszerváltások óta jellemző az 
alulkontrollált, irányítatlan, magántőke-dominálta fejlődés, mely a vízparti területek 
átalakulásában különösen jól tükröződik. Tipikus, hogy az előző rendszerben kialakított 
szabályozási normák és gyakorlatok ugyan nem szűntek meg a rendszerváltással, de az 
új politikai, gazdasági környezetben már nem bizonyultak hatékonynak (Tsenkova, S. 
2014), átalakításuk nem tudott lépést tartania a külső körülmények viharos tempóban 
zajló változásaival. Így ezek a városok alig revitalizált, gyenge szabályozással 
rendelkező településekként kapcsolódnak be a globális – de legalábbis a regionális – 
városversenybe (Arandelović, B. et al. 2017). 
 
60 
Kedvezőtlen folyamat, hogy az éppen zajló, globális mintákhoz adaptálódó 
területi újrastrukturálódás mellett nincs kialakult vízió a fenntartható városfejlődésről 
sem (Moretti, M. et al. 2013). Egyes városok esetében a korábbi merev szabályozás 
helyett új, flexibilis fejlesztési projekteknek adtak teret (Scharenberg, A. – Bader, I. 
2009), de az sem egyedi, hogy egyenesen úgy módosítják a szabályozási környezetet, 
hogy az egyértelműen a – jellemzően külföldi – befektetők, ingatlanfejlesztők érdekeit 
szolgálja. A neoliberális „aidez-faire”48 gyakorlata valósul meg, amikor ez gazdasági 
biztosítékokkal, profitgarantálással is kiegészül (Grubbauer, M. – Čamprag, N. 2019). A 
profitorentált, magánszférabeli szereplők számára kedvező szabályozási környezet sok 
esetben a burjánzó klientelizmus és a korrupció mellett jön létre, így manipulált 
szabályozási rezsimekről beszélhetünk.  
A transznacionális ingatlanpiaci szerepők és a politikai elit közti informális 
hálózatokon belül azonban különböző mértékű a kiszolgáltatottság. A posztszocialista 
városok az általános tőkehiány miatt általában eleve rákényszerülnek a külföldi 
befektetők tőkéjének használatára, különben a rehabilitáció alig haladna előre. De 
súlyosbítja a helyzetet, ha az éppen hatalmon levő politikai elit presztízskérdésként 
kezeli, hogy az általa fémjelzett időszakhoz kötődjön a projektek megvalósulása. A 
befektetők számára viszont nem pótolhatatlan lehetőség egy-egy posztszocialista város 
vízparti fejlesztésében való részvétel. Utóbbiak számára eleve eltántorító tényező az 
intézményrendszer kiszámíthatatlansága, a túlzott bürokrácia okozta gátak, az instabil 
gazdasági környezet. Általánosabban – hosszabb idősíkon gondolkodva – pedig a 
rezsimváltások miatt szaggatott városfejlődés („developmental discontinuity”) jelent 
hátrányt a nyugati városok folyamatos, szerves fejlődésével szemben. A hosszútávú, 
koherens tervezés hiánya pedig város(fejlesztés)i bizonytalanságot („urban 
uncertainity”) okoz (Arandelović, B. et al. 2017). A befektetők megtartása, a projekt 
sikeressége iránti vágy odáig vezethet, hogy erős helyi (vagy állami) kormányzati 
hátszelet biztosítanak a fejlesztésnek. Formailag ugyan piacgazdasági feltételek 
uralkodnak, de valójában a transznacionális építőipari szereplők igényeihez igazodnak. 
A helyi (vagy állami) kormányzat finanszírozó, legitimáló, intézményesítő szerepe 
sokkal erősebb, mint nyugati kontextusban (Grubbauer, M. és Čamprag, N. 2019). 
A beavatkozások intézményesítése sajátos utakon történhet. Nem egyedi az az 
eset, amikor a projekt kivitelezésére létrehozott menedzsment-cégben valójában csak az 
                                                 
48 A kormányzat nemcsak hagyja a folyamatokat piaci alapon haladni (laissez-faire), hanem proaktív 
módon elősegíti azokat – kiválasztott szereplők vonatkozásában. (Aider [fr.] = segíteni). 
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ingatlanfejlesztők vannak benne, maga a helyi kormányzat legfeljebb csekély 
hatáskörrel rendelkező tanácsadóként van jelen, a civil szféra pedig hiányzik 
(Scharenberg, A. – Bader, I. 2009; Grubbauer, M. – Čamprag, N. 2019). Ez a gyakorlat 
természetesen ismerős lehet a nyugati városok korábbi – jellemzően 1980-as évekbeli – 
vízparti fejlesztéseiből, ugyanakkor az tekinthető posztszocialista vonásnak, hogy a 
közszféra napjainkban ilyen mértékben felhatalmazza a magánszférát a saját 
szempontjai szerinti „városfejlesztésre”, mindezt gyakran PPP-nek álcázva. 
A befektetők általában a tudás globális cirkulációjára építenek, azaz más 
térségekben alkalmazott fejlesztési sémákat, projektmenedzsmentet és termékeket 
(luxusingatlanok, irodák) kínálnak a posztszocialista városok vízpartjainak megújítása 
során is. A helyi kontextus figyelmen kívül hagyása vezethet oda, hogy a nyugati 
tervezők által megálmodott létesítmények túlméretezettek, sem a városszövethez, sem a 
tradicionális városrészek karakteréhez nem igazodnak (Gonçalves, J. et al. 2016). 
A vízpart kisajátításának léteznek – távolról – kevésbé szembetűnő módjai is, 
például amikor az elit saját magáncéljaira (lakhatás, rekreáció) elfoglalja a város 
folyópartját anélkül, hogy kompenzálná a tágabb közösséget a zöldterületek 
elvesztéséért. Cybriwsky, R. (2016) ennek kevésbé nyilvánvaló változatát, a 
jachtkikötők, szórakozóhelyek terjedését „kisléptékű és rejtett dzsentrifikációnak”, 
Machala B. (2014) pedig drasztikusabb formáit, a luxusingatlanok térhódítását „a 
kékmezőkért zajló egyenlőtlen küzdelemnek” nevezi. Ezekben az esetekben a 
társadalmi bevonás helyett egyre inkább kirekesztés zajlik. A posztszocialista 
városokban egyébként is jellemző, hogy a mindenki számára használható, a szocialista 
városi tér ideáltípusát megtestesítő terek helyét az egyre szembetűnőbben differenciált 
terek – gazdagok és szegények szegregált terei – veszik át, de a vízpartok erre a 
folyamatra különösen is szélsőséges példákat szolgáltatnak (Cybriwsky, R. 2016). 
A vízpartok könnyen váltak a kontrollálatlan városátalakítás áldozatává, mivel 
központi elhelyezkedésük, nagy kiterjedésük, a rájuk vonatkozó szabályozás és az 
ügyükben illetékes hatóságok instabilitása, valamint az ebből következő 
kiszolgáltatottságuk miatt vonzónak bizonyultak a külföldi befektetők számára 
(Gonçalves, J. et al. 2016). Elmondható, hogy a vízpartok a posztszocialista városokban 
a különböző léptéken fellépő és különböző erejű szereplők ütközőterületévé válnak 
(Machala, B. 2014). A demokratikus felügyelet nélküli megaprojektek ellen a helyi 
közösségek olykor megpróbálnak fellépni, ám általában kevés sikerrel járnak. A – 
szélsőséges esetben utcai tüntetésekig jutó – szerveződések célja, hogy a városfejlesztés 
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átláthatóan, rendszeres és pontos tájékoztatás, nyilvános viták, széleskörű részvétel 
mellett történjen. Gyakori azonban, hogy míg a városok vezetése üdvözli a középosztály 
gazdasági gyarapodását – hogy megfelelő keresletet biztosítsanak a megújult városrész 
ingatlanjai, szolgáltatásai iránt – a demokratizálódásnak, a civil szféra erősödésének 
már nem örül ennyire (Arandelović, B. et al. 2017), a helyi kormányzat céljaival 
ellentétes vélemények artikulációját kizárják (Grubbauer, M. – Čamprag, N. 2019). 
Ritka kivétel, amikor egy alulról induló szerveződés eléri egy megaprojekt 
újragondolását. Ilyenkor bebizonyosodhat, hogy az apró lépésekben történő átalakulás, 
illetve a helyi közösségek ötleteit átvevő, valóban kreatív hasznosításnak teret adó 
rugalmas vízpart („unfixed waterfront”) akár sikeresebb is lehet, mint a nagyléptékű 
rehabilitáció. Azonban jellemző, hogy ez inkább ott valósul meg, ahol a nemzetközi 
tőke és a magas státuszú kreatív osztály piaci alapon történő odavonzása megbicsaklik, 
és ideiglenes megoldásra, alternatív, alacsony költségvetésű revitalizációra van szükség 
(Scharenberg, A. – Bader, I. 2009). Ráadásul korlátai is ismertek: ezeket a tereket is 
csak egy szűk, dzsentrifikálódott réteg használja. (Stevens, Q. 2011b) 
A posztszocialista városok vízparti megújulásának ideális módja az lenne, ha 
közös jellemzőiket és egyedi vonásaikat egyaránt figyelembe vennék a beavatkozások 
során. Nagyszabású, a város szerkezetét és képét megváltoztató projektekbe csak akkor 
szabadna belevágni, ha már sikerült megtalálni a területhasználati módok közti 
egyensúlyt és a gyakorlat szintjére emelni a nyugati városfejlesztési ideákat (partnerség, 
inklúzió, fenntarthatóság). A közszféra közvetítői és ellenőrzői szerepének erősítése 
lenne szükséges. A tervezési normák lefektetése és az integrált fejlesztés gyakorlatának 
megteremtése elengedhetetlen a helyiek igényeit valóban kielégítő vízparti fejlesztéshez 
(Gonçalves, J. et al. 2016). Az egy irányba mutató, valóban a város érdekeit szolgáló 
fejlesztésekhez olyan tervezési dokumentumok megalkotása szükséges, mely hagynak 
mozgásteret a magánbefektetőknek is, de garantálják a közérdek figyelembe vételét, és 
támogatják a közösségek részvételét is (Moretti, M. et al. 2013). A realitás viszont az, 
hogy – ha meg is van az átfogó fejlesztési szemlélet –a közszférára jellemző 
forrásszűkösség miatt a lassabban megtérülő, közösségi érdekeket szolgáló projektek 
késnek, a tervekhez képest szerényebb változatban készülnek el, vagy el is maradnak. A 
megvalósuló fejlesztések zömét a magántőke finanszírozza, így a posztszocialista 
városok számára szinte kényszerpálya a profitorientált vízparti megújulás. 
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3 Budapest ipari hasznosítású vízpartjainak történeti fejlődése 
3.1 A budapesti kikötők kiépítésének története 
3.1.1 Előzmények: a Duna fővárosi szakaszának szabályozása 
A Duna kezdetektől kulcsszerepet töltött be Buda és Pest életében. Partjait 
évszázadokon át használták kikötésre, árurakodásra. Ekkor reprezentatív szerepük még 
nem volt, a városok gazdasági működését biztosították vízre nyíló „hátsó kijáratként”. 
Az árvízvédelem a XIX. sz. egyik legfontosabb városrendezési feladata volt, így a 
kiépülő rakpartok a főváros legjelentősebb mérnöki alkotásai közé tartoznak. 
Jelentőségük, hogy a túlpartról meghatározó horizontális elemként tűnnek fel, ami 
lehetővé tette a folyópart térfalszerű beépítését, így válhatott a Duna Budapest 
„városépítészeti főútvonalává” (Vadas F. 2005). Anélkül, hogy a fenti időszakot vízparti 
megújulásnak tekintenénk, érdemes felfigyelni arra, hogy e szempontok meghatározóak 
napjaink vízparti városfejlesztései során is, ha törekszenek az építészeti igényességre. 
Az árvízvédelem az 1800-as évek elején kezdetleges állapotban volt, védtöltések 
csak a város északi és déli végén magasodtak, a Duna szabályozatlan mederben haladt, 
partjai kiépítetlenek voltak. A szabályozás előkészítése már az 1820-as évek elejétől 
zajlott. Az 1838-as jeges árvíz után a Duna város alatti részének szabályozása élvezett 
prioritást.49 A Duna-part szabályozási vonalát 1844-ben határozták meg,50 a tényleges 
munkálatok viszont pénzhiány és a történelmi események miatt csak később indultak el. 
1853–59 között a Duna Gőzhajózási Társaság végzett ilyen munkálatokat a 
Lánchíd pesti hídfője környékén, saját hajói számára. A pesti városvezetés a 
későbbiekben ezt folytatta először északi, majd déli irányban. Mindehhez jelentős 
feltöltések is társultak, az 1860-as években az eredetileg a vízparton levő épületsor egy 
telektömbnyivel beljebb került, az így nyert területet pedig felparcellázták. Ide épült fel 
a Dunakorzó klasszicista épületsora. A Duna-part kiépítése az 1870-es években kapott 
nagyobb lendületet, hiszen a városegyesítés során elvégzendő városrendezési 
lépéseknek ez előfeltétele volt.51 Az 1871–77 között a Margit hídtól a Fővámházig, 
                                                 
49 A munkálatok műszaki megalapozását Vörös László fővárosi Duna-szakaszról 1838-ra elkészült 
térképe jelentette, mely évtizedekig meghatározó mű maradt. Jogszabályi hátteret „A Duna s egyéb 
folyamok szabályozásáról” szóló 1840. évi IV. törvénycikk adott. 
50 Ennek köszönhető a belvárosi folyószakasz egységes – 200 ölnyi, azaz 365 méteres – szélessége. 
51 Az 1870. évi X. törvénycikk együttesen rendelkezik a Duna szabályozásáról és a Fővárosi Közmunkák 
Tanácsáról. A munkálatokra irányuló előterjesztést a képviselőház beépítette az 1871. évi költségvetésbe, 
valamint létre hozták a Duna-szabályozási Bizottságot és a Dunaszabályozási Felügyelőséget. 
 
64 
illetve a budai oldalon a Rudas fürdőig épültek ki a rakpartok. 1879–84 között emelték a 
pesti oldalon az Összekötő vasúti hídig a védfalat. 1900–03 között a Margit hídtól 
északra készült el az Újpesti-rakpart, a budai oldalon 1898–99-ben a Gellért-hegy alatti 
szakaszt biztosították, majd 1909-re a Műegyetem rakpart is kiépült. (Vadas F. 2005).  
A Gellért-hegy alatti szakaszon52 is jelentős beavatkozások történtek, a megfelelő 
sodrás biztosítása érdekében a Kopaszi-zátonynál a medret a belvárosban is használt 
szabvány szerint szűkítették. Így alakult ki a Lágymányosi-tó, mely a későbbi 
kikötőépítési tervek kapcsán kapott szerepet. A Soroksári-ágat a Gubacsi határnál 
lezárták,53 a Promontori- (Budafoki-) ágat pedig kikotorták, hogy képes legyen a teljes 
víztömeg leszállítására. (Edvi Illés A. 1896). 
A meg nem valósult elképzelések közül érdemes kiemelni a pesti körcsatorna 
tervét. Ezt először Széchenyi István karolta fel, majd az 1860-as években Reitter Ferenc 
lett az elképzelés fő szószólója (Reitter F. 1865). Kevésbé ismert tény, hogy a 
világháború előtt is volt egy fellelkesülés a körcsatorna megépítésére (Farkas L. 1944). 
Bár a XIX. században forradalmi ötletnek számított, utólagos megítélése nem ennyire 
pozitív, mert a csatorna mentén kialakuló ipari gyűrű gátja lett volna a lakóterület 
egészséges fejlődésének (Preisich G. 1964). Az is igaz viszont, hogy ha elkészült volna, 
egészen más szintre helyezte volna a város és a vízfelületek kapcsolatát… 
3.1.2 Az első védett kikötők létrehozása 
A belvároshoz közeli, folyásiránnyal párhuzamos kikötést lehetővé tevő rakpartok 
mellett egyre inkább szükségesnek mutatkozott védettebb, önálló medencével 
rendelkező kikötők kialakítása is. A XIX. század végén kettő ilyen állt rendelkezésre a 
fővárosban, igaz valójában egyik sem önálló medencével rendelkező kereskedelmi 
kikötő, hanem mellékág védetté tételével kialakított hajógyári, illetve téli kikötő volt. 
Mindkettő a főváros északi peremén helyezkedett el. Az 1834-ben létrehozott Óbudai-
kikötő a Duna Gőzhajózási Társaság által alapított hajógyár szomszédságában, jégtörő 
szerkezettel védett folyóágban volt. Egyidejűleg mintegy 400 hajó fért el benne. Az 
1858–63-ban kialakított Újpesti-kikötő a Népsziget (korabeli nevén Szúnyog-sziget) 
mögötti – felső végén átereszes zsilippel ellátott töltéssel lezárt, így tulajdonképpen 
öböllé formált – mellékágban helyezkedett el. 1000 hajó befogadására volt alkalmas. Az 
                                                 
52 A szabályozás előtt a 950 métert is meghaladta a folyó szélessége, a medermélysége viszont alig ment a 
helyi 0 szint alá, a Csepel-szigetet körülölelő két folyóág közül egyiknek sem volt megfelelő a sodrása. 
53 Azért nem a szigetcsúcsnál, hanem itt – tőle 3,5 km-re délre – tették ezt meg, mert itt találtak olyan 
sziklatalapzatot a meder alatt, amelyre olcsóbban, biztonsággal lehetett zárógátat építeni 
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utóbbi műszakilag jobban kiépített volt: medrét 1883-ban kotrással szélesítették és 
mélyítették, partjai mentén mintegy 4,5 km hosszúságban rakpartot hoztak létre, vasúti 
megközelíthetőségét is biztosították az Újpesti vasúti hídra vezető sínekből kiágazó 
iparvágány-hálózattal, partjain darugépek álltak (Edvi Illés A. 1896). 
Hosszú évtizedekig tervek szintjén maradt azonban egy valódi kereskedelmi 
kikötő létrehozása. A pest-budai Duna-szakasz déli részének szabályozásához szervesen 
kapcsolódott volna a Lágymányosi-öblözet kikötővé fejlesztése54 (Vadas F. 2005). Buda 
városvezetése ugyan támogatta ezt a tervet, de a pesti kereskedők – saját érdekeik 
mentén, megszokott üzleteiket féltve – ellenezték azt. Ráadásul az elképzelést ebben a 
formában a Fővárosi Közmunkák Tanácsa (FKT) is az elejétől kezdve elutasította, 
1873-ban pedig hivatalosan ejtette. Az ellenkezés oka az volt, hogy ha a Gellért-hegy 
lábától a Nádorkert környékéig kikötő foglalta volna el a Duna-partot, akkor az újonnan 
kiépíteni tervezett Lágymányos városrész gyakorlatilag elzáródott volna a folyótól, és 
egy jelentős városszerkezeti akadály képződött volna a közúti tengelyek számára is. 
Végül a Lágymányosi-öblözet a Duna-szabályozás során kialakított, folyásiránnyal 
párhuzamos töltés mögötti állóvízzé lett, majd az Összekötő vasútvonal 1877-es 
megépülésével északi fele önálló tóvá vált, ami a XX. század közepéig létezett, utolsó 
maradványai az 1980-as évekig. Déli része, élő kapcsolatban maradt a folyóval. Az 
itteni téli kikötő létesítése ellen nem voltak kifogások, sőt szükséges is volt, hogy ne 
csak a város északi peremén legyen ilyen létesítmény. Elkészülte után kb. 280 hajó 
befogadására volt alkalmas. A kereskedelmi tárca egyébként még sokáig életben tartotta 
egy itteni kereskedelmi és ipari kikötő kialakításának tervét, ám ez végül nem itt 
valósult meg (Siklóssy L. 1931). 
3.1.3 Egy megvalósult és egy félbehagyott kikötőegyüttes 
A Csepel-sziget csúcsa is adta magát kikötői célú hasznosításra, így nem véletlen, 
hogy az FKT által 1871-ben „Budapest általános beosztási és rendezési tervére” kiírt 
tervpályázat díjazott munkáiban is számoltak vele a pályázók55 (Preisich G. 1964). 
                                                 
54 A Mihálik János által 1871-ben kidolgozott miniszteri előterjesztésben a leendő Budapest legfontosabb 
kikötőjeként jelenik meg a terület, két medencével, vizes- és szárazdokkokkal. Emellett két másik kikötőt 
is javasolt a tervezet: egyet Újpesten, egyet pedig a Soroksári-Duna-ág felső végén. 
55 Lechner Lajos győztes tervének fontos elemei a kikötők: a lágymányosi területen kívül a Csepel-sziget 
csúcsánál a Soroksári-Duna-ág mentén, valamint a pesti oldal északi részén és a Margit-sziget déli 
csúcsánál is javasolt helyszíneket számukra. Feszl Frigyes 2. díjas tervében Lágymányosra lakófunkciójú 
városrészt javasolt, a már meglévő Óbudai- és Újpesti-kikötő bővítésén túl elsősorban a Soroksári-Duna-
ágat ajánlotta kikötői célokra. A kikötőt tervei szerint zsilip védte volna, és mintegy 20 darab kikötői 
medence és a hozzájuk tartozó raktárépületek kialakítását indítványozta. 
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1892-ben a Budapesti Kereskedelmi és Iparkamara felterjesztésben javasolta, hogy itt 
alakítsanak ki egy olyan – a későbbiekben bővíthető – kereskedelmi kikötőt, ahol a vízi 
és a vasúti szállítás összefonódik. A megfelelő kikötőre egyre nagyobb szükség volt, 
mert ekkor csak a Közraktárak és a Duna-parti teherpályaudvar melletti partszakasz volt 
emelőszerkezetekkel felszerelt, viszonylag modernnek nevezhető rakpart, de kapacitása 
messze nem győzte az igények kielégítését. 1894-ben létrejött a Magyar Királyi 
Folyam- és Tengerhajózási Rt., mely szintén új kikötői kapacitásokat igényelt. 1896-ban 
már miniszteri rendeletet adtak ki a kikötő tervezésére. Az első terv Gonda Béla 
nevéhez fűződik.56 Ez 1901-re készült el, azonban költségeit a bírálók túl magasnak 
találták. A következő tervet Hoszpotzky Alajos készítette el 1907-re.57 Bár olcsóbb volt 
Gonda tervénél, még mindig túl költségesnek bizonyult. Valójában a rendelet kiadását 
követően még bő két évtizedig nem zajlott érdemi építkezés. Viszont 1904-től sor került 
a Soroksári-Duna-ág északi részének rendezésére, és megépült a Gubacsi-zárógát, így 
tőle északra mintegy 3 km hosszú, kikötői medencének is alkalmas zárt vízfelület 
keletkezett. A Kvassay-zsilip 1913-ra készült el. A zsilipkamra méreteit a Dunán akkor 
közlekedő legnagyobb uszályokhoz igazították. A harmadik terv az 1918-ban létrejött 
Kikötőépítő Igazgatóság munkája, ez Sajó Elemér vezetésével készült el.58 1919-ben 
végre elindultak a kikötőépítési munkálatok a Soroksári-Duna-ág mentén, de a kezdeti 
gyors ütem lelassult, végül le is állt a kivitelezés (Cseh V. 2018). 
A kereskedelmi kikötő itteni elhelyezése akkor vált volna igazán kedvezővé, ha 
nemcsak a Kvassay-zsilip készül el, hanem a Duna–Tisza-csatorna ide tervezett 
kiágazása is. A továbbiakban a kormány – tőke hiányában – a kikötőt egy francia 
céggel, a Schneider-Creusot-val akarta építtetni, de a megbízás és a tényleges 
kivitelezés tisztázatlan körülményei miatt még néhány évig halasztódtak a munkálatok. 
1922-től épült a Duna főága mentén a vámmentes kikötő első medencéje59 és tőle délre 
                                                 
56 Gonda a kikötőt közvetlenül a szigetcsúcsra helyezte volna, a medencék bejárata a Budafoki-ágról nyílt 
volna. A vasutat Ferencváros felől hozta volna át, és egy jelentős rendező is tartozott volna a kikötőhöz a 
szigetcsúcs keleti oldalán. 
57 Hoszpotzky terve szerint a kikötő központi része a Soroksári-Duna-ág zsilippel védett vízfelülete lett 
volna. A balpart mentén hosszú, emelőszerkezetekkel, sínekkel ellátott partfalat és raktárakat hozott volna 
létre. Idővel a Csepel-szigeti oldal felé lett volna bővíthető ez a kikötő. Hátránya lett volna azonbanm 
hogy a zsilipelés jelentősen lassította volna a kikötői mozgásokat. 
58 Sajóék a korábbi koncepciókat is felhasználva különböző variánsokat dolgoztak ki, a nemzetközi 
belvízi hajózási kongresszusok átrakodó kikötőkre vonatkozó határozatait figyelembe véve és a jövőbeli 
maximális bővítési lehetőséget megcélozva. Ezen elképzelések szerint is igénybe vették volna a Kvassay-
zsilip alatti szakaszt (belőle merőlegesen kiágazó ipari kikötőmedencékkel), de a Duna főága felől nyíló 
kereskedelmi medencék is hangsúlyos elemei a terveknek. 
59 Az építkezésről az 1922. évi I. tc. rendelekezett, és ekkorra megszületett a szerződés is a franciákkal. A 
Budapesti Vámmentes Kikötő Rt. 60%-os magyar állami, 40%-os francia tulajdoni hányaddal jött létre. 
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a Petróleum-medence. Magyar Királyi Államvasúti összeköttetéssel 1924-től 
rendelkezett a terület, a vasúti forgalom az ekkor átadott Gubacsi-hídon keresztül 
indulhatott meg. A Petróleum-kikötőt60 már 1925-ben átadták, míg a vámmentes 
medence partján ettől az évtől kezdve hozták létre a kikötő legkarakteresebb épületét, a 
gabonatárházat. 1926-ban befejeződött a Soroksári-Duna-ág rendezése is. A vámmentes 
kikötőt 1928. október 20-án adta át Horthy Miklós kormányzó.61 Ekkor a Duna 
legmodernebb és egyben második legnagyobb kikötője volt. Több részből állt össze a 
kikötőkomplexum: a vámmentes kikötőmedence és a Petróleum-medence mellett az 
Összekötő vasúti híd pesti hídfőjével délről szomszédos szénkikötő,62 a Ferencvárosi 
helyi kikötő63 és az ipari medence64 (ma Francia- vagy Bolgárkertész-öbölként ismert 
vízfelület) is ide tartozott. A kikötői térség zömét, a Csepel-sziget északi csúcsát 
egyébként csak utólag, 1930-ban csatolták a székesfővároshoz. 
Az 1929-ben kezdődő gazdasági világválság ellenére a kikötő már a kezdeti 
években nagy forgalmat bonyolított le, a legfontosabb áruk a gabonafélék, faáruk, 
bauxit, vasáruk, só és szén voltak. A külön kezelt petróleum-kikötő mellé települő 
olajipari cégek is ütemesen fejlődtek. Majd’ egy évtizedig azonban csak nevében volt 
vámmentes a kikötő. A ténylegesen vámmentes („punto franco”) medence megépítése 
azért volt fontos, mert innentől kezdve lehetett a külföldi árukat szabadon behozni, 
feldolgozni majd továbbszállítani. Építését 1937-ben kezdték el, partjain a következő 
években hazai és külföldi feldolgozócégek üzemei is megtelepedhettek. Az ekkor már 
Magyar Királyi Budapesti Nemzeti és Szabadkikötőnek nevezett komplexum olyan 
feltételeket biztosított, amilyeneket korábban csak tengeri kikötők biztosítottak, így 
                                                 
60 A Petróleum-kikötő története azzal kezdődött, hogy a Steaua Romana Ásványipari Rt. 1905-ben 
területet vásárolt a csepeli Duna-parton, ahol 1906-ban és 1911-ben benzintartályokat épített a 
Németországba irányuló tranzitforgalom számára. A terület egy része aztán az 1923-ban alapított Magyar 
Belga Ásványolaj Rt. kezébe, másik része pedig a tulajdonosokat és nevet váltott Steaua Magyar Kőolaj 
Rt. birtokába került. Az 1920-as években új tartályok is épültek. A Romániából szállított alapanyagot a 
szomszédba telepedett angol-holland Shell Kőolaj Rt. finomította, amely 1925-ben még csak 
tárolótelepet, 1930-tól már finomítót működtetett Csepelen. A Magyar-Amerikai Petróleum Rt. (Vacuum 
Oil Company) is létesített itt tartályokat. 
61 Népszövetségi kölcsön segítségével előzetesen kivásárolták a franciák tulajdonrészét, így teljes 
mértékben állami tulajdonként kerülhetett sor az átadásra. 
62 A szénkikötő elsődleges funkciója a hajók szénellátása volt, de a szén mellett, kavics-, kő- és 
építőanyagforgalmat is bonyolított, illetve innen indult az olajvezeték a Budapesti Ásványolajgyár 
Soroksári úti finomítójához, valamint mezőgazdasági árucikkeket is rakodtak a Nagyvásártelep részére. 
63 Míg a többit az állam építtette, ezt a főváros, és saját árurakodási igényeinek kielégítésére szolgált 
volna, ha valóban olyan léptéken valósul meg, ahogyan azt tervezték. 
64 Összesen négy hajógyárak és más üzemek odavonzására szánt medencét terveztek erre a területre. 
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válhatott Budapest a kontinens közepén nemzetközileg is elismert tengeri kikötővé.65 A 
kapacitások hamar szűkössé váltak, így további fejlesztéseket indított a Magyar Királyi 
Nemzeti Szabadkikötő és Tengerhajózási Vállalat, ám a második világháború ezt 
megakasztotta, a kikötő súlyos károkat szenvedett. (Perényi J. 1934; Cseh V. 2018). 
A kikötői funkció 1936–37-ben szorult ki a belvárosi rakpartokról,66 
teherforgalom ezután csak a Szabadkikötőben és a Margit hídtól északra levő Újpesti 
rakparton bonyolódott (Harrer F. 1941). 
Mindeközben a város északi részén levő kikötők fejlesztésének gondolata sem 
sikkadt el. 1939-től zajlott az Angyalföldi kikötő (későbbi nevén Foka-öböl) építése. Ez 
a medence egy nagyobb szabású terv félbe maradt torzója. A régóta működő újpesti 
kikötővel egybenyitva hozták volna létre az Újpesti vasúti hídtól a Rákos-patak 
torkolatáig tartó Északi kikötőt, melynek kiszolgáló területe a Lipótvárosi (későbbi 
nevén Vizafogói) teherpályaudvar felé vezető vágány töltéséig tartott volna. Ezt a 
területet már korábbi rendezési tervek is kikötői és ipari célra tartották fenn. További cél 
volt a környező városrészek építőanyag-forgalmát kiszolgáló helyi tömegáru-kikötő 
biztosítása. Ezt a tevékenységet egyébként a belső városrészekből szépészeti okból 
kellett kitelepíteni. A tervezett kikötő érdekessége, hogy korának „multifunkcionális 
kékmezője” lett volna, hiszen sportcélú hasznosítását is tervezték, egy bő 2 km hosszú 
evezőspályát is nyertek volna a medence kialakításával. Az FKT 1938 októberében 
határozatot is hozott az építkezésről, a Műegyetem Vízépítéstani Tanszékén pedig 
áramlástani kísérleteket végeztek a mindkét funkció számára optimális kialakítás 
érdekében (Rohringer S. 1940). A munkálatokat több lépcsőben szándékoztak 
elvégezni. A kotrást dél felől tartották érdemesnek elkezdeni, és az új medencerészt 
csak a legvégén összenyitni az Újpesti-öböllel, hogy annak forgalma addig is zavartalan 
lehessen. Ezt követte volna az Újpesti kikötő eredeti bejáratának elzárása, így alakult 
volna ki a végső, az eredetinél jóval hosszabb, védett öböl. A munkálatok megindulását 
nagyban segítette az, hogy az FKT a Fővárosi Pénzalap tulajdonában levő itteni telkeket 
az építkezés céljára felajánlotta (Harrer F. 1941). A második világháború miatt azonban 
félbeszakadtak a munkálatok, az Északi-kikötő a tervezett formában soha nem valósult 
meg. A kikotort részből épült meg az 1960-as években a Folyamszabályozási és 
                                                 
65 Különös jelentőséget ad ennek, hogy a Trianonban elveszített fiumei tengeri kikötő hiányát sikerült 
valamelyest pótolni. Duna-tengerjáró hajók (azaz folyami és tengeri közlekedésre egyaránt alkalmas 
teherszállítók) gyártása már 1934–35-től zajlott, a második világháborúig összesen hat darab készült el. 
66 Közforgalmi úttá alakításuk tervét 1936 júniusában fogadta el az FKT. A koncepció az 1940-es 




Kavicskotró Vállalat – innen a Foka-öböl elnevezés – kikötője, ahol a kitermelt kavicsot 
tárolták a lakótelepek építéséhez való elszállítás előtt.67 
3.1.4 A budapesti kikötők fejlődése a szocializmus időszakában 
Az 1950-es évek elején még a dunai teherhajózás nagyarányú növekedésével 
számoltak a szocialista országokba irányuló, illetve onnan érkező tömegáruk szállítása 
kapcsán, így a városfejlesztési szakmai fórumokon is szó esett a kikötői kapacitás 
növeléséről. Rövidebb távon az Angyalföldi kikötő tényleges megépítésével és a 
Ferencvárosi kikötő újjáépítésével számoltak, hosszabb távon pedig a Szabadkikötő 
továbbfejlesztésével és az Északi kikötő meghosszabbításával. (Preisich G. et al. 1954). 
Csepelen már közvetlenül a második világháború utáni években újra működött a 
kikötő,68 de a helyreállítások még 1954-ig elhúzódtak. 1957-től kezdve MAHART69 
Nemzeti és Szabadkikötőnek nevezték. Már az 1950-es években felmerült a kikötő 
bővítésének terve, mert a Duna–Rajna–Majna-csatorna 1975-re várt megnyitása miatt a 
tranzitforgalom jelentős gyarapodásával számoltak. Ám a nagyszabású elképzelések70 
megvalósítása helyett csak a meglevő medencék környékének modernizálása történt 
meg. Az időszak kulcsfontosságú eseménye, hogy a kikötő 1958-ban visszakapta a 
külföldi áruk vámmentes átrakodási és tárolási jogát. Az 1960–70-es években is 
folyamatos volt a kikötő fejlesztése,71 ennek legfontosabb eleme – a nemzetközi 
trendekhez való igazodás jegyében – a konténerterminál kiépítése, majd bővítése volt. 
Az 1972-re befejezett első ütem, a konténerdaruk és a konténerek mozgatására szolgáló 
egyéb infrastruktúraelemek telepítése gyorsan beváltotta a hozzá fűzött reményeket. Az 
évtized második felében már a kikötői forgalom ötödét a konténeres szállítás tette ki. 
Ezen felbuzdulva országos vasúti konténerterminál-hálózat kiépítését és a csepeli 
                                                 
67 Az uszályokon érkező kavicsot elevátorral emelték ki, majd osztályozógépeken haladt át. Az 
anyagtárolás mellett javítótelepként és téli kikötőként is működött az öböl. Az 1980-as években 
közforgalmú kikötő lett belőle, majd a rendszerváltást követő privatizáció során túlméretes áruk 
kirakodási helyszínévé vált. Később ez a funkciója is megszűnt. 
(INTERNET: hfip.hu/tagok/foka-obol/ Letöltés: 2019.10.01.) 
68 A kikötő magyar-szovjet közös tulajdonban volt. 1949-ben a Petróleum-kikötő mentén levő vállalatokat 
is államosították, ez a Magyar-Szovjet Olajipari Vállalat részévé vált. 
69 Magyar Hajózási Rt. (MAHART), a Magyar Szovjet Hajózási Rt-ből (MESZHART) alakult 1955-ben. 
70 A Guóth Béla vezetésével 1958-ra elkészült terv a meglévők mellé további három kereskedelmi 
medencét, a Soroksári-Duna-ág felőli oldalon pedig két-két ipari és közraktári medencét javasolt. Az 
utóbbiak egy új, nagyobb zsilip megépítését is szükségessé tették volna. A sziget gerincvonalában új 
rendezőpályaudvart képzeltek. A terület északi végére igazgatósági és egyéb irányítási és üzemeltetési 
épületek, lakóépületek, sportpályák elhelyezésével is számoltak. Ugyanakkor a tervet sokan eleve 
túlméretezettnek találták. 
71 Több lépcsőben zajlott a gépek felújítása vagy cseréje, illetve új raktárak is épültek. Az olajfinomítás 
azonban 1966-tól megszűnt, helyén az Ásványolajforgalmi Vállalat (ÁFOR) tárolótelepét hozták létre. 
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konténerkikötő bővítését tervezték. Az 1980-as évek elején – amikor a magyar 
gazdaságban már a hanyatlás jelei látszottak – a kikötő forgalma még stagnált, kissé 
hullámzott.72 Bár a magyar hajózás leáldozóban volt,73 a Szabadkikötőben további két 
medence kiásását látták szükségesnek, és a kikötői daruk modernizációja is folytatódott. 
1982–83-ban jelentősen fejlesztették a konténerterminált is, mivel ekkorra már reális 
közelségbe került a Duna–Rajna–Majna-csatorna megnyitása.74 A bővítés 
finanszírozásáról a Világbankkal történtek tárgyalások, 1988-ban pedig a MAHART 
ténylegesen elhatározta a III. medence építését. Azonban a rendszerváltás és a KGST 
szétesése, valamint a délszláv háború forgalomblokkoló hatása mélyrepülést okozott a 
következő években. (Kubinyi A. et al. 1965; Bolla D. 2010; Cseh V. 2018). 
A személyforgalmi kikötők jóval kevesebb létesítményt és kisebb helyet 
igényeltek, mint a teherkikötők, gyakorlatilag csak a rakparthoz rögzített úszó 
pontonokat. Így városszerkezetre gyakorolt hatásuk – történeti távlaton is – elenyésző. 
A gőzhajózás kezdetétől egy évszázadon át a Lánchíd környékén kötöttek ki a 
fontosabb személyszállító hajók. A leginkább belvárosi Duna-partról a rakpart 
közforgalmú úttá alakítása érdekében 1936-37-ben kerültek át a személyforgalmi 
kikötők az Erzsébet híd és Szabadság híd közötti rakpartszakaszra, ahonnan aztán a – 
viszonylag korán lebontásra ítélt – Közraktárak helyére szerették volna őket 
áthelyezni75 (Harrer F. 1941). Ám ez csak töredékesen valósult meg, a nemzetközi 
hajóállomás jelenleg is a Belgrád rakparton található. A helyi hajózás jelentősége a 
különböző időszakokban erősen hullámzott76 (Berczik A. 1998), a vízparti 
területhasználatra gyakorolt legfontosabb hatása, hogy ennek köszönhetően maradt fent 
a hajójavítási tevékenység az Újpesti-öbölben.  
 
                                                 
72 1984-től a megszüntetett Ferencvárosi kikötő forgalmát is ide irányították. 
73 Az 1970-es évektől a Duna-tengerhajózási profilt megszüntették. A tengeri hajózás ugyan 1983-ig még 
prosperált, de később itt is elkezdődött a hanyatlás, a hajók eladása. Az utolsó Duna-tengerjárót 1986-ban, 
az utolsó tengeri hajót viszont csak később, 2000-ben törölték a magyar hajók lajstromából. 
74 A Duna–Rajna–Majna-csatorna megnyitására 1992-ben került sor. 
75 Már az 1930-as évek végén azt tervezték, hogy e funkció végső helyszíne a Ferenc József és Horthy 
Miklós hidak közötti pesti Duna-part lesz, az 1940-es városfejlesztési programban is ezt a területet 
jelölték ki a törzsállomás létesítésére. A terv az 1950-es években is tovább élt, ám Preisich G. (1973) még 
az 1970-es évek elején is csak távlati tervként említi a turisztikai forgalom növekedésére számítva. 
76 A második világháború után a hidak újraépüléséig több átkelőjárat működött a belvárosban, illetve 
Óbuda és Újpest, Budafok és Csepel között is. Az 1955-ben létesült MAHART indította el a hosszanti 
irányú helyi közlekedést a Duna budapesti szakaszán. Néhány szolgáltatóváltás után 1968-tól a BKV alá 
tartozott ez az ágazat is. 1971-től már csak kettő, 1976-tól pedig csak egy hosszanti viszonylat maradt, az 
átkelőjáratok pedig jelentéktelenek voltak a korábbaikhoz képest. A szocializmus időszakának végére a 
személyforgalomban egyre inkább meghatározó lett a kiránduló- és különjárati jelleg. 
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3.2 Budapest vízparti ipari területeinek fejlődéstörténete 
3.2.1 A hajógyártás és a malomipar szerepe az ipari zónák kialakulásban 
Budapest városszerkezetében az ipari zónák jelentős hányada található a Duna-
parton. Ez annak köszönhető, hogy a gyáripar megjelenésének időszakában azok az 
ágazatok domináltak, amelyek erősen kötődtek a vízhez mint szállítási útvonalhoz és 
mint erőforráshoz. A gépipart főleg a hajógyártás, míg az élelmiszeripart elsősorban a 
malomipar képviselte a kiegyezés környékén (Beluszky P. – Győri R. 2004a). 
A hajógyártás – Széchenyi István indítványozásának és hathatós támogatásának 
köszönhetően – telepedett meg a mai Budapest területén. Az óbudai Kis- és Nagy-sziget 
közti folyóág északi végének elzárásával létrehozott öböl mentén 1835-ben alapított 
Első Duna Gőzhajózási Társaság Óbudai Hajógyára Európa legrégebbi folyami 
hajógyára volt, ahonnan az első – Árpád névre keresztelt – gőzhajó 1836 októberében 
indult útjára. Az óbudai hajógyár munkáslétszáma és termelési kapacitása is gyorsan 
növekedett, a korszak kiemelkedő ipari létesítményévé vált77 (s. n. 1996; Varró J. 1997; 
Kádár P. 2010). 
A hajógyártás azonban nem csupán ide koncentrálódott, hanem a hasonlóan 
kedvező adottságokkal rendelkező, a Szúnyog-sziget (ma Népsziget) által védett 
mellékágból kialakított Újpesti-öböl mentén is kibontakozott. Az 1863-ra elkészült téli 
kikötő keleti partján létesült 1866-ban a Stabilimento Technico hajógyára, majd 
jogutódjaként 1868-tól működött az Első Magyar Pest-Fiumei Hajógyár Rt.78 Szintén 
ezekben az években költözött ide a mai Kossuth tér környékéről Hartmann József 
vastestű hajókat gyártó vállalkozása, 1871-ben pedig a Schönichen Herman-féle 
hajógyár alakult meg. Már az 1880-as években telepedett meg a Schlick-féle gyár 
(1884.) és a Nicholson-féle gyár (1885.)79 1891-ben alapították a Danubius Hajó- és 
Gépgyárat (Reichardt F. 1999; Estók János ed. 2007). A hajógyártás fellendülését 
mutatja, hogy az óbudai hajógyárban a század végén már mintegy 2000, az 1896-ban 
két kisebb üzem bekebelezésével létrejött Danubius-Schönichen-Hartmann Egyesült 
                                                 
77 Az 1840-es években már mintegy 1000 munkást foglalkoztatott, az évtized közepétől évente 6-10 hajót 
bocsátottak vízre. 1854-től korszerűbb csavargőzösök gyártása is zajlott. 1857-ben az uralkodó, Ferenc 
József is meglátogatta az üzemet mint az ország egyik legfontosabb gyárát. Itt készült el 1870-ben a XIX. 
század legnagyobb folyami gőzöse, az Orient is. A gyár hőskorában folyami gőzösök, toló- és 
vontatóhajók, őrnaszádok, uszályok készültek itt. 
78 1868-ban választották le a fiumei székhelyű anyavállalatról. Ettől kezdve az Első Magyar Gőzhajózási 
Társaság részére gyártott hajókat, és folyami hadihajók is készültek. 1873-ban azonban megszűnt a gyár. 
79 A kettő 1912-ben egyesült, majd 1927-ben beolvadtak a Danubius hajógyárba.  
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Hajó- és Gépgyárban 2400 munkás dolgozott (Edvi Illés A. 1896).80 Az első 
világháború hadikonjuktúrájának köszönhetően mindkét gyár termelése bővült. Bár a 
következő évtizedben – sok más ágazathoz hasonlóan – a hajógyártás válságba került, 
végül mindkét gyár kilábalt a nehézségekből. Az Óbudai Hajógyár külföldi 
megrendelőinek köre is gyarapodott, a Danubius fellendülése pedig a magyar Duna–
tengerhajózás elindulásának köszönhető. (Varró J. 1997; Reichardt F. 1999). 
A főváros környéki hajógyártás és -karbantartás rövid epizódjaként említhető meg 
az Atlantica Trust Rt.81 budafoki tevékenysége is. Kikötőjük az 1911-ben félszigetté 
alakított Háros-sziget mellett üzemelt 1917–23 között, hajógyáruk pedig 1922-től 
épült.82 Azonban Trianon keresztülhúzta tengerhajózási terveiket, a csepeli kikötő 
kiépítése pedig ellehetetlenítette működésüket. A hajó- és kotrógyártás már nem tudott 
elindulni, a társaságot az 1920-as évek végén felszámolták. A területet az állam vette 
meg, és katonai raktárat létesítettek rajta. A Magyar Honvédség műszaki bázisa lett, 
majd a Hunyadi laktanya működött itt. (Joó E. – Tóth G. eds. 1988; Janzsó J. ed. 2018). 
A hajógyártással párhuzamosan felfutó malomipar korábbi hagyományokra tudott 
épülni. Az alföldi gabona feldolgozásának és továbbértékesítésének több évszázados 
tradíciója volt, Pest-Buda, illetve Óbuda északi és déli peremén is hajómalmok tucatjai 
működtek. Ezeket váltotta fel viharos gyorsasággal a gépesített malomipar. Az első 
ilyen létesítmény a Széchenyi István támogatásával alapított Első Pesti Hengermalom 
Társaság malma volt, mely 1841-től működött. Az 1850–60-as években több mint egy 
tucatnyi malom épült, zömmel a Duna partján. A Duna-menti országokból és az 
Osztrák–Magyar Monarchia tartományaiból annyi gabona érkezett, hogy az 1860-as 
évektől a századfordulóig Budapest a világ egyik legnagyobb malomipari központja lett 
(Beluszky P. – Győri R. 2004a). (A gőzmalmok adatait a II. melléklet 1. sz. táblázata 
tartalmazza.) Jelentősebb gőzmalom-koncentráció kezdetben az akkor még alig 
hasznosított városperemnek számító Lipótvárosban, valamint Vízivárosban és Újlakon 
alakult ki. Az 1860-as években Újlipótváros futott fel, majd a következő évtizedekben a 
súlypont fokozatosan Ferencvárosba tevődött át. Lipótvárosból már a századforduló 
környékén eltűntek a malmok a város ütemes, északi irányú terjeszkedése során. Az 
                                                 
80 Az előbbi jó ideig csak a Duna Gőzhajózási Társaság saját megrendeléseire dolgozott, de a XIX. század 
végén elkezdtek átállni a külső megrendelések teljesítésére is. 1895-ben készültek el az új javítóműhelyek 
és az úszódokk is, és ennek a nyitásnak köszönhető a foglalkoztatottak létszámának növekedése is. Az 
utóbbi pedig amellett, hogy a DGT riválisának szánt Magyar Folyam- és Tengerhajózási Rt. számára 
gyártott hajókat, célzottan termelt külföldre is, 1906-tól pedig már zömmel hadihajókat gyártott. 
81 A dél-budapesti folyószabályozási munkálatokban mint kotrást végző cég vettek részt, de eredeti 
profiljukhoz tartozott a tengeri hajózás is, és hamarosan hajók építését is célul tűzték ki. 
82 A későbbi Hunyadi laktanya ma még álló épületei közül az értékesebbek igazából ekkor készültek. 
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újlipótvárosi, újlaki és ferencvárosi Duna-parton viszont hosszabb ideig meghatározó 
létesítmények maradtak a gőzmalmok, illetve a hozzájuk tartozó emelőszerkezetek, 
szállítópályák, vágányok. Leglátványosabban Ferencvárosban uralta a vízpartot a 
malomipar, hiszen itt az 1881-ben átadott Közraktár épületek, az 1883-ra elkészült 
Elevátor és az 1888-ra kiépült Duna-parti teherpályaudvar is elsősorban ennek igényeit 
elégítte ki (Edvi Illés A. 1896). A budapesti malomipar a XIX. század végén élte 
fénykorát, ekkor az Osztrák–Magyar Monarchia ellátásán túl nagy mennyiségben 
exportáltak is lisztet, melynek minőségét Nyugat-Európában is elismerték. A malomipar 
nagy leépülési időszaka viszonylag hamar, az I. világháború után következett be. Már a 
háborús években megroppantotta az ágazatot a készletek lefoglalása, munkásainak 
besorozása, majd a gazdasági nehézségekkel küzdő malmok Trianon után 
beszállítóterületeik, illetve felvásárlópiacaik igen jelentős hányadát is elveszítették. 
Budapest malomipari kapacitása így feleslegesen naggyá vált, az 1920-as években több 
gőzmalom is megszűnt. Vagy lebontották őket, vagy raktárként hasznosították tovább. 
Az 1930-as évek elején már csak öt nagy gőzmalom üzemelt. Közülük három az 1960–
70-es évekig maradt fenn, a két utolsó pedig a rendszerváltást követő folyamatos 
leépülés után, a 2000-es években szűnt meg végleg. (Klement J. 2010). 
3.2.2 A Duna-parti ipari zónák fejlődése a XX. század közepéig 
A XIX. század utolsó évtizedeiben a vízi szállítás szerepét ugyan már jóval 
felülmúlta a vasúti szállításé, de a korai iparfejlődés fontos helyszínei váltak az első 
nagyobb ipari zónák magjaivá. Az 1870-es években már ipari zónának tekinthető 
Óbuda, Lipótváros (és Külső-Józsefváros – Kőbánya83), és extenzíven hasznosított ipari 
terület Középső-Ferencváros. A Millennium időszakára a legjelentősebb gyarapodás 
északon a Váci út mentén, délen pedig a Soroksári út mentén zajlott, amiben 
kiemelkedő szerepe volt a vízi és vasúti szállítási lehetőségek összefonódásának. Ezzel 
párhuzamosan megjelent a gyáripar Budafokon és Csepelen is. Az első világháborúig 
bezárólag a főváros egésze szintjén már lassult a bővülés üteme, a külső-ferencvárosi, 
kőbányai és angyalföld–újpesti zóna már kevésbé gyarapodott. Új elemként jelent meg 
Budapest iparának térképén Kelenföld, és igen intenzíven fejlődött Csepelen Weiss 
Manfréd gyára. Ezen kívül a többi elővárosban is megjelentek a gyárak, így már 
nemcsak Újpesten és Csepelen, hanem például Rákospalotán, Kispesten, Pesterzsébeten 
                                                 
83 A korai ipari zónák közül az egyetlen, amely nem a Duna-parthoz kötődött, hanem a vasúti 




is jelen volt a nagyipar. Az iparterületek súlypontjának századforduló környéki és azt 
követő délre tolódása, nagy mértékben köszönhető a spontán fejlődési folyamatokon túl 
annak, hogy a korabeli városépítési előírások (az 1894. évi és 1914. évi Építésügyi 
Szabályzat) a főváros akkori közigazgatási területének déli peremét jelölték ki a 
jelentősebb légszennyezéssel működő gyárak számára. A két világháború közti 
évtizedekben először a Trianon okozta sokkot, majd az 1929-es gazdasági válság miatti 
visszaesést kellett kihevernie a főváros iparának. A Kis-Budapest határán belüli ipari 
zónák esetében ez nehézkesebben zajlott, az akkor még önálló elővárosok ilyen 
funkciójú területei viszont látványosan bővültek. A Duna-parti ipari zónák eltérő úton 
haladtak: míg Kelenföldön számos új üzem létesült, Óbudán és Külső-Ferencvárosban 
stagnálás volt megfigyelhető, Újlipótvárosból viszont elkezdett kivonulni a gyáripar, 
belső részei reprezentatív lakónegyeddé váltak, így az észak-pesti zóna súlypontja 
Angyalföld és Újpest felé mozdult. (Beluszky P. – Győri R. 2004a). Összességében 
megállapítható, hogy a XX. század első felében – egy-két kivételtől eltekintve84 – már a 
Dunához közeli ipari területek újabb gyárai sem közvetlenül a vízpartra települtek, 
hanem inkább az azzal párhuzamos utak mentén, a vasútvonalakról leágazó 
iparvágányokat használva. 
Az alábbiakban a Duna-parti ipari területeket mutatom be áttekintő jelleggel. Az 
egyes gyárak részletesebb adataival a II. melléklet 2–7. számú táblázatai szolgálnak. 
Óbuda iparában a hajógyártás mellett a textilipar volt meghatározó. Bár az 1782-
ben létrehozott Filatórium (Selyemfonó) néhány év után tönkrement, a hozzá 
kapcsolódó Selyemgombolyító pedig csak 1786–1822 között működött, az egyéb 
textilfestő és -kikészítő manufaktúrák tartósan működtek. A legsikeresebb családok 
műhelyei a XIX. század közepétől gőzgépeket is alkalmazó valódi gyárakká váltak 
(Goldberger Rt. Textilgyára, ill. Spitzer Kartonnyomógyár). Még a XX. század elején is 
jöttek létre ehhez az ágazathoz kötődő üzemek (Magyar Textilfestőgyár, Filatorigáti 
Textilművek), és a régebbi szereplőkkel együtt a rendszerváltás környékéig működő 
óbudai textilipar fellegvárai lettek. (s.n. 1996; Kiss Csongor ed. 2000; Kutasi Cs. 2017). 
Tovább színesítette a képet az élelmiszeripart képviselő Leipziger-féle Szeszgyár. 
Kiemelkedő ágazat volt Óbuda esetében a téglagyártás, ez azonban – egy-két, néhány 
évtizedig működő létesítmény kivételével – nem a Duna-parti területen zajlott. A XIX. 
                                                 
84 Az Óbudai Gázgyár és a Kelenföldi Erőmű tipikusan e kivételek közé sorolható, ezek nagyvolumenű 
nyersanyagszállítási igényét a vasút mellett továbbra is vízi úton is kiszolgálták. 
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század legvégére az ipari zóna vasúthálózatba való bekapcsolódása is biztosítottá vált.85 
Bár a XX. század elejétől már inkább stagnálás volt jellemző, egy igen jelentős ipari 
beruházás még ekkor is történt: 1913–14-re készült el az Óbudai Gázgyár86 (Kádár P. 
2010; Csemez A. ed. 2013). 
A Duna észak-pesti partszakaszán található ipari térség egykori magja a mai 
Lipótváros északi és Újlipótváros déli része, ahol a vízi úton érkező faanyag 
feldolgozására épülő üzemek (pl. a pest-budai gőzfűrészüzemek úttörője, az 1832-ben 
alapított Neuschloss-féle telep,) és a malomipar domináltak a XIX. század közepétől. 
De az élelmiszeripar további ágazatai (pl. a szeszipar Duna-parthoz közel települt 
képviselői voltak a Királyi Serfőzde és az Első Magyar Szeszfinomító), valamint egyéb 
mezőgazdasági termékek feldolgozása (pl. Első Magyar Gyapjúmosó Rt.) is jelen 
voltak. Később, a belváros északi irányú terjeszkedéséből következő kifelé tolódás 
során egyre inkább a gépipar vált meghatározóvá. Ez a folyamat az 1880-as évektől a 
Váci út mentén bontakozott ki, amely gyakorlatilag két elkülönülő és eltérű profilú ipari 
zóna, Újlipótváros és Észak-Angyalföld–Újpest összekötő tengelye lett, és később a 
„magyar gyáripar főutcájaként” is emlegették. Az úttörők között említhető a működését 
1881-ben megkezdő Első Magyar Gazdasági Gépgyár. Szintén említést érdemelnek az 
egyaránt 1885-től termelő Malomépítészet Gép és Rostalemezgyár, valamint a Hirsch és 
Frank Vasöntöde és Gépgyár (a későbbi Budapesti Szerszámgépgyár). Ezekkel a Váci 
út belső szakaszán található gyárakkal párhuzamosan épültek fel a Külső-Váci út 
üzemei is. A legnagyobb ívű fejlődést bejáró Láng Gépgyár mellett többek között 
Wörner, Höcker, Roessemann és Kühnemann, Podvinecz és Heisler gépgyárai, valamint 
az Első Magyar Csavargyár. Mivel a korabeli szabályozási tervek a területhasználat 
módjára nem tértek ki, a Külső-Váci út egyértelműen gyárnegyeddé alakult, ahol ugyan 
hoztak létre értékes ipari épületeket is, de összességében foghíjas beépítés, gyárudvarok 
és telephelyek látványa dominált. A gyárak zöme azonban a Dunával legfeljebb 
                                                 
85 1888-ban adták át a Szentendre–Filatorigát gőzvontatású helyi érdekű vasutat, amit aztán 1892-ben 
összekapcsoltak a jobbparti körvasúttal is. 1895-től működik az Óbuda–Esztergom vasútvonal, 1896-ban 
pedig elkészült az Újpesti vasúti híd, így a balparti körvasúttal is biztosítottá vált az összeköttetés. 
86 A Gázgyár létrehozásáról 1908-ban döntött a főváros vezetése. Telepítési szempontok voltak a 
városperemi elhelyezkedés, a vízi szállítás lehetősége és vasúti kapcsolat megléte. Az 1910–14 között 
zajló építkezés a legnagyobb volumenű XX. századi ipari beruházás Óbudán, elkészültekor Európa 
legkorszerűbb ilyen célú létesítménye volt. A Duna-parti védmű, a vágányhálózat és a közutak, valamint 
a tisztviselőknek és a munkásoknak szánt lakótelepek kiépítése is hozzá tartozott a munkálatokhoz. 
Szociális szempontból is kiemelkedő volt a beruházás, hiszen nemcsak lakóépületekről, hanem a 
hozzájuk tartozó szolgáltatásokról (óvoda, orvosi rendelő, patika, rendőrörs, különböző üzletek) is 
gondoskodtak. A szén hevítésével nyert városi gáz melléktermékei azonban a működés évtizedei során 
súlyos környezeti örökséget eredményeztek.  
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közvetett kapcsolatban állt, a szállítás döntő részben az 1889-től üzemelő – Angyalföld 
állomást a Lipótvárosi (később Vizafogói) teherpályaudvarral, illetve a környékbeli 
üzemekkel összekötő – Vizafogói vontatóvágányon zajlott, a gyárudvarok nem is 
terjeszkedtek ki a Duna-partig. A mai Dráva utca környékétől az Újpesti-öbölig egyéb, 
extenzív hasznosítás zajlott. A XIX. század végén még itt is voltak fatelepek, 
kőrakodók, majd a XX. században már rekreációs célokra is igénybe vették e 
partszakaszt, különböző sportegyesületek telepeit hozták létre, illetve a külsőbb részeket 
fürdőzésre is használták.87 Ide ékelődtek be különböző városi közművek üzemi területei 
is,88 melyek azonban nem tették igazán ipari jellegűvé ezt a partszakaszt. (Adametz Gy. 
1947; Gellért L. et al. eds. 2007; Juhász K. – Roboz L. 2001; Bogyó L. et al. 1998). 
Északi folytatásában azonban ismét intenzív ipari hasznosítás következett. A hajógyárak 
mellett már az 1870-es évektől egyéb vízigényes ágazatok is megjelentek az Újpesti-
öböl végében és – az akkor még valóban szigetként létező – Palotai-sziget által védett 
mellékág mentén. A fafeldolgozás és a bőripar dominált Újpest megszülető iparában, 
majd a festék- és enyvgyártás is megtelepedett a folyóparton.89 A bőrfeldolgozás 
gyárakká bővülő manufaktúrái (a Wolfner-, a Mauthner- és a Weisz-féle, azaz a későbbi 
Táncsics, Újpesti és Pannónia bőrgyárak) a rendszerváltás környékéig ágazatuk fontos 
szereplői maradtak. (Gerelyes E. ed. 1977; Estók J. 2007).  
Ferencváros első ipari üzemei nem közvetlenül a Duna-parthoz kötődnek.90 A 
vízpart ilyen célú hasznosítása egyértelműen a malomiparhoz kapcsolódik, ami az 1860-
as évek második felében jelent meg itt, és az 1880–90-es években élte fénykorát. A 
gabonaszállítás vízen és vasúton egyaránt zajlott, ennek köszönhető, hogy Budapesten – 
a csepeli Szabadkikötő vágányhálózatától eltekintve – itt jött létre a legjelentősebb 
közvetlenül vízparti vasúti zóna,91 a Duna-parti teherpályaudvar, mely egészen a 
                                                 
87 A későbbi Foka-öböl helyén az 1920-as években a Danubius strandfürdő kínálta a Dunában való fürdés 
lehetőségét. A Dagály Strandot csak a II. világháború után építették ki. 
88 A Székesfővárosi Elektromos Művek áramfejlesztő telepe az Újpest rakparton (a Dráva és a Révész 
utca között) működött 1908-tól, a Székesfőváros Gázműveknek az előbbivel szomszédos gáztároló telepe 
pedig 1914-től. A Rákos-patak torkolata közelében 1932-re készült el az Angyalföldi Szivattyútelep. 
89 A Duna soron telepedett meg a Krayer-féle Festékgyár (a II. világháború után Magyar Lakkfestékipari 
Vállalat), a Lőwy-féle Falemezgyár (később Furnér- és Lemezművek), valamint a Leiner-féle Enyvgyár 
(utóbb a Hungária Vegyiművek része). 
90 A mai Lónyai utca mentén jött létre 1815-ben Jordán bőrgyára, majd a század közepe táján a Birly- és a 
Machlup-féle bőrgyár is. A Lónyai utca adott otthont az 1840-es évektől a Schlick-féle vasöntödének és a 
Vidats-féle mezőgazdasági gépgyárnak is. A Duna-partnak a védgáttól (a mai Haller utcától) délre eső 
szakaszán – amely akkor még beépítetlen terület volt – tábori kórház állt. 1835-ben telepedett erre a 
környékre a Wagner-féle vegyészeti gyár, illetve 1862-ben a Steigenberger-féle tégla- és mészégető. 
91 Kisebb jelentőségű, néhány vágányos rendező működött még a Kelenföldi Erőmű vízparti oldalán is. 
Óbudán és Angyalföldön a vasúti létesítmények, a Gázgyár rendezőpályaudvara és a Vizafogói 
vontatóvágány nem érintkeztek közvetlenül a vízparttal, eltekintve a hajógyárak iparvágányaitól. 
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Közraktárakig és a Fővámházig nyúlt. A Duna vizét használta az 1872-ben átadott 
Marhavágóhíd és az 1902-re elkészült Sertésvágóhíd, illetve az ezek melléktermékeit 
feldolgozó különböző élelmiszeripari (pl. a Herz-féle Szalámigyár és a Weiss testvérek 
húskonzervgyára) illetve vegyipari üzemek (pl. a Machlup-féle, később Flóra Gyertya- 
és Szappangyár, az Albumingyár és a Csontlisztgyár) is. A malomipar és a húsipar 
mellett a szeszgyártás ismert szereplői (a Zwack Likőrgyár és a Gschwindt Szeszgyár) 
is megtelepedtek a területen, így a Soroksári út környéke hamarosan elnyerte a 
„Budapest gyomra” gúnynevet. A XIX. század végi egyöntetű élelmiszeripari jelleget 
oldotta a Soroksári út külsőbb szakaszán megjelenő, már más típusú alapanyagokat 
feldolgozó vegyipar (pl. a Légszeszgyár vagy a Budapesti Ásványolajgyár, valamint a 
Kén utca és Illatos út mentén letelepülő Magyar Petróleumipari Rt. és Hungária 
Műtrágya, Kénsav és Vegyipari Rt.). Megjelent továbbá a fegyvergyártás (Fegyver- és 
Gépgyár ) és a textilipar különböző létesítményei is (Hazai Fésűsfonó és Szövőgyár Rt., 
Mechanikai Szövőgyár). A Váci úthoz hasonlóan a Külső-Soroksári úti gyárak is 
csekély kapcsolatban álltak a Dunával. Bár néhány üzem érkeztetett alapanyagot a dunai 
kikötők felől (pl. a Budapesti Ásványolajgyár), az üzemek nagyobbik része a 
Ferencvárosi rendezőpályaudvar felől, illetve a HÉV-vonalról kiágazó iparvágányokon 
át kapott vasúti kiszolgálást. A Soroksári-Duna-ág partját ugyanakkor ipari, szállítási, 
kereskedelmi szempontból intenzívebben hasznosították, mint az Újpesti-öböltől délre 
fekvő partszakaszt. A XIX. század végétől fafeldolgozó üzemek működtek a Kvassay-
zsilip déli szomszédságában, a Ferencvárosi kikötő forgalmán pedig az 1932-ben átadott 
Nagyvásártelep lendített jelentős mértékben. Ettől délre – a csepeli kikötő vasúti 
kapcsolatának kiépítésekor – rendezőpályaudvarrá bővített Budapest Kitérő állomás 
foglalta el a Soroksári út és a Duna-ág közti sáv jelentős részét. A XX. század első 
felében már ez a külső-ferencvárosi zóna volt a prosperálóbb, a középső-ferencvárosi 
élelmiszeripari negyed stagnált-hanyatlott. Legtipikusabban a malomipar épült le, a 
Soroksári úti két legrégebbi malma – a Concordia és a Pesti Molnárok és Sütők malma 
– ebben az időszakban hagyott fel a malmi tevékenységgel. (Xantus Z. 1973; 1992; 
Gegesy et al. 2010). 
A nagy kiterjedésű Duna-parti ipari zónák közül a legfiatalabb Kelenföld. A 
Budafoki-Duna-ág szabályozását követően az újonnan nyert, jelentős kiterjedésű, városi 
beépítésre alkalmas területek sorsával kapcsolatban a XIX. század utolsó évtizedeiben 
többféle elképzelés született (ld. részletesebben a 3.3 fejezetben), ám a szabályozási 
vonalak térképre rajzolásán kívül nem sok minden történt. Mivel a városias beépítés 
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nagyon lassan haladt déli irányba Lágymányos legbelső területei felől, az Összekötő 
vasúti híd töltésétől délre eső részen gond nélkül telepedhetett meg az ipari tevékenység 
is. A századfordulón már az FKT tervei között is egyértelműen az iparterületté alakítás 
szerepelt, ezt tükrözi az 1894. évi Építésügyi Szabályzat övezeti besorolása is, ami a 
gyáripar számára jelölte ki ezt a zónát. A fentebb bemutatott zónákhoz képesti néhány 
évtizedes megkésettségből következik, hogy nem a hajógyártás vagy a malom- és egyéb 
élelmiszeripar lett domináns, sőt a gépiparnak, textiliparnak, vegyiparnak is korszerűbb, 
a XX. század elején húzóágazatoknak minősülő típusai kaptak itt helyet. Az 1899-ben 
ide telepített Röck Gépgyár volt az úttörő, amit egy évtizeddel később követett a Budai 
Hengermalom. Az Óbudai Gázgyárral gyakorlatilag párhuzamosan épült fel a 
Kelenföldi Erőmű, amely a város ellátásában betöltött szerepét, kiterjedését, Duna-part-
használatát tekintve is párhuzamba állítható az előbbivel. Ezt követően sorra jelentek 
meg a különböző profilú gyárak a Budafoki út mentén,92 (pl. a Felten és Guilleaume Rt. 
Kábelgyára, a Gamma / Finommechanikai Rt. vagy az élelmiszeripart képviselő Frank-
féle kávégyár). Az ebben az időszakban már kevésbé dinamikus ipari zónákból is 
költöztek ide ismert vállalkozások (pl. az óbudai Goldberger Textilipari Rt., valamint a 
Váci úti Első Magyar Gazdasági Gépgyár is létesített itt új korszerűbb üzemet). Az 
1930-as évekre így helyenként összefüggő, helyenként foghíjas gyárnegyed alakult ki. 
A Duna felőli oldalon, a Hauszmann Alajos utcától az Andor utca vonaláig már ekkor 
folyamatos volt a beépítés. A közvetlen vízparti sávot anyagrakodásra is használták (pl. 
az erőmű számára vízi úton érkező szén esetében), de ide kanyarodott ki a Kelenföldi 
pályaudvar felől érkező Andor utcai vontatóvágány is néhány vágányos rendezővé 
bővülve. Az Összekötő vasút töltésétől északra viszont ekkor még csak a Lágymányosi-
tó feltöltése zajlott, az albertfalvai partszakaszon pedig mozaikos, inkább extenzív 
hasznosítás volt jellemző. (Máté Gy. et al. eds. 1975; s.n. 1990, Seifert T. 1998).  
Délebben, Budafokon, a Duna szabályozása során létrejött, a Háros-szigetet 
félszigetté tevő háromszög alakú földnyelven alakult ki még egy összefüggő 
gyárnegyed a XX. század első évtizedeiben. Budafok 1870–80-as évektől formálódó 
iparának meghatározó ágazata az élelmiszeripar, azon belül is a szeszgyártás volt, ezt a 
képet színesítették a XX. század elejétől a Duna-parton (a Gyár utca mentén) felépülő 
                                                 
92 Ugyanakkor a kelenföldi ipari zóna esetében – szemben például a Váci vagy a Soroksári út környékével 
– a Budafoki út nem önmagában adta a fő tengelyt, hanem a Fehérvári út is hasonló jelentőséggel bírt. A 
gépipari üzemek nagyobb arányban települtek oda. A legfontosabbak között említhető az Első Magyar 
Repülőgépgyár / Albertfalvai Repülőgépgyár, ahol 1914-től favázas repülőket gyártottak, a Ganz–Fiat 
autóalkatrészgyár, az Ericson / Standard Villamossági Rt. és a Csonka-féle Gépgyár. 
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különböző üzemek. Bár az ide tervezett hajógyár (Atlantica Trust Rt.) meghiúsult, de a 
zománcgyár, festékgyár, kartongyár és élesztőgyár együttese már számottevő 
tömörülésnek tekinthető. (Joó E. – Tóth G. eds. 1988; Janzsó J. ed. 2018). 
Csepel Duna-parti ipari területei két nagy létesítmény keretein belül vagy azokhoz 
szorosan kapcsolódva jöttek létre. A Weiss Manfréd Acél- és Fémművek az 1892-ben a 
Csepel-szigetre költöző Weiss-konzervgyárból nőtt gyáróriássá. Mindkét világháborús 
konjunktúrát meglovagolta, a köztes időszakban pedig a gazdasági válság, valamint a 
Trianonban előírt hadiipari korlátozások negatív hatásait legyőzve szélesítette termelési 
palettáját. Mivel a gyár területe a Dunaáig terjeszkedett, saját igényei kielégítésére 
kikötésre is használtak egyes partszakaszokat, és a folyó vizét is nagy mennyiségben 
használták fel a technológiai folyamatokhoz (pl. gőzképzés), ugyanakkor a folyópart 
inkább a gyártelep hátsó udvaraként funkcionált. Ezzel szemben a Vámmentes 
Kikötőben megtelepedő ipari vállalatok direkt módon nyitottak a víz felé. Ide 
sorolhatóak a kőolajipari cégek a Petróleum-medence mentén, és a különböző magyar 
és külföldi érdekeltségű feldolgozóipari cégek a vámszabad medence partján. További 
jelentős vízparti ipari telephelyek létesülhettek volna, ha a Soroksári-Duna-ág kikötővé 
alakítása nem marad torzóban. A mellékág mellett végül egyetlen jelentősebb gyár, a 
Csepeli Papírgyár épült fel az 1920-as években. A Francia-öböltől északra a Weiss 
Manfréd Művek repülőtere volt, a szigetcsúcs végét a Kvassay-zsilip és egyéb vízügyi 
létesítmények foglalták el. (Bolla D. ed. 1975; 2010). 
3.2.3 A Duna-parti ipari zónák helyzete a szocializmus időszakában 
A második világháború pusztításait követő újjáépítések során lett volna lehetőség 
az ipar területi struktúrájának újragondolására, a korszerűtlen megoldások, sok esetben 
fizikai akadályt képző létesítmények megszüntetésére. Ehelyett azonban a 
termelőegységek javát eredeti helyén hozták ismét működőképes állapotba, az ipar 
térszerkezete alig változott. Az államosítást követően a központi tervgazdálkodás során 
a hatékonyságnövelés extenzív módját preferálták, ami azonban már viszonylag rövid 
időn belül – a konjunktúraingadozások mesterséges kizárása ellenére is – hanyatláshoz 
vezetett. Az 1968-as gazdasági reformot követően Budapest iparát már alig 
fejlesztették, új üzemeket pedig (elvileg) nem is lehetett építeni. Az 1971-es Általános 
Rendezési Terv (ÁRT) már a város külső részein jelölt ki ipari célra biztosított 
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területeket,93 ám ezek nem igazán váltották be a hozzájuk fűzött reményeket, az 
üzemeknek csak töredéke költözött ki. Az 1980-as évekre a főváros iparának zöme 
korosodó, romló állagú épületállományban elhelyezett, korszerűtlen technológiákat 
használó termelési tevékenységet jelentett; „tehetetlen változatlanságba” süllyedt (Barta 
Gy. – Kukely Gy. 2004). Az ingatlanpiac és a profitorientált működés – általánosan, a 
szocialista városok kapcsán már leírt – hiánya vezetett oda, hogy a belváros 
szomszédságában és az egyébként értékes vízpartokon hanyatló gyárak, raktárak, egyéb 
ipari létesítmények maradhattak. 
A hajógyártás mindkét tradicionális helyszínen fennmaradt egészen a 
rendszerváltás utáni évekig. A második világháború éveiben német tulajdonban levő 
Óbudai Hajógyár 1945 után szovjet tulajdon lett, és a Ganz–Danubius-hoz94 hasonlóan 
a Szovjetunió számára gyártotta és javította a vízi közlekedési és szállítási eszközöket 
háborús jóvátétel gyanánt. 1953-tól már mindkét hajógyár magyar állami kézbe került. 
Az Óbudai Hajógyár az ’50-es években még gőzüzemű hajókat készített, a Georghiu 
Dej Hajógyárrá átkeresztelt angyalföldi üzem95 pedig tengeri áruszállítókat állított elő 
elsősorban a szocialista országok számára. 1962-ben a két gyárat – több vidéki 
hajógyárral egyetemben – Magyar Hajó- és Darugyár néven egyesítették. Hamarosan a 
Ganz márkajelet is visszevezették az export növelése érdekében, 1985-től pedig 
hivatalosan is Ganz–Danubius Hajó- és Darugyárnak hívták a vállalatot. Az Óbudai 
Gyáregység tolóhajókat állított elő nagy számban, az Angyalföldi Gyáregység 
kiemelkedő tevékenysége pedig az úszódaruk gyártása volt. A szocialista blokk 
szétesésével azonban mindkét üzem sorsa megpecsételődött, hiszen az egyébként jó 
minőségű gyártmányok 80%-a készült szocialista államok számára és csak 20%-a került 
nyugati exportra. Az óbudai üzem jogutódját (GD Óbudai Hajóépítő Rt.) 1991–2000 
között, a több egységre szétszabdalt angyalföldi üzem nagyobbik részét pedig 1993–95 
között számolták fel. (Varró J. 1997; Reichardt F. 1999).96 
A Duna-partot aktívan használó legjelentősebb ipari létesítmények – az Óbudai 
Gázgyár és a Kelenföldi Erőmű – vízzel való kapcsolatának intenzitása csökkent a 
szocializmus évtizedeiben. Bár a Gázgyár termelését 1984-ben végleg leállították, és az 
                                                 
93 Jellemzően a főváros közigazgatási határa közelében jelölték ki ezeket és a Dunával már egyáltalán 
nem voltak kapcsolatban (pl. Rákospalota, Rákosvölgy, Nagytétény, Soroksár). 
94 Itt a hajógyártás mellett a felrobbantott hidak helyreállításához szükséges úszódaruk is készültek az 
1940-es évek második felében. Ehhez új csarnoképületeket, műhelyeket, sólyatereket kellett kialakítani. 
95 Az úszódaruk gyártását formailag leválasztották (Ganz) Daru- és Kazángyár néven, de továbbra is erős 
kooperáció állt fenn, a két gyár között még kerítés sem volt.  
96 A Népszigeten található üzemegység Ganz Sziget Hajó- Daru- és Acélszerkezetgyártó Kft.-ként 
működött tovább, és a 2010-es évekre jutott csődbe. 
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erőmű is átállt a széntüzelésről előbb a pakura tüzelésre (1977.), majd a gázturbinás 
termelésre (1995.), mindkét üzem igen jelentős talajszennyezettséget hagyott örökül a 
rendszerváltás utáni időkre, közvetlenül vízparti területeken. Ugyanebbe a kategóriába 
sorolható az 1966-ig működő Csepeli Kőolajfinomító is a Petróleum-medence partján. 
Az óbudai, angyalföldi (és újpesti), ferencvárosi, valamint kelenföldi (és 
budafoki) ipari zónák Duna-parthoz közeli részein a gyárak sokszínűsége csökkent a 
szocializmus évtizedeiben. Szervezetileg is átalakították őket, valamint sok esetben 
profiljukat is „tisztították”. Az 1948-as államosítás során a jelentős üzemekből nemzeti 
vállalatok lett, majd az 1950-es évek elején ideológiai alapú átnevezési hullám zajlott. 
1962–63-ban számos kisebb gyárat összevontak, így sok telephellyel rendelkező állami 
nagyvállalatok jöttek létre. (Az átnevezésekről, összevonásokról részletes képet adnak a 
II. melléklet 2–7. sz. táblázatai.) A Szentendrei, Váci és Soroksári út mentén új üzemek 
már nem igazán létesültek, a meglévők épület- és eszközállományát is csak részben 
modernizálták. (Kivétel pl. az I. számú Házgyár Óbudán és az Angyalföldi Erőmű, 
melyek újonnan épültek). Ezzel szemben több jelentős üzem épült a Budafoki út mentén 
(a BVM Épületelemgyár, az Épület Gépgyártó Vállalat és a Magyar Kábelművek újabb 
gyártelepe), valamint Albertfalván (az Öntödei Formázó Vállalat, a Caola 
Háztartásvegyipari Vállalat és a IV. számú Házgyár). Ez az ipari zóna a szocializmus 
alatt is viszonylag dinamikus maradt (Máté Gy. et al. eds. 1975; Seifert T. 1998). 
Bár az ipari zónák tengelyeit adó utak mentén sorakozó üzemek továbbra sem 
voltak szoros kapcsolatban a Dunával, a második világháború előtt még hasznosítatlan 
vagy nagyon alacsony intenzitással hasznosított vízparti területek közül több is 
komolyabban igénybe lett véve a szocializmus évtizedei alatt. Azonban nem 
nagyszabású gyárak jelentek meg, hanem jellemzően az építőiparhoz kapcsolódó 
anyagrakodók, tárolótelepek és szabad ég alatt működő összeszerelő üzemek. Ilyenek 
voltak a FOKA-telephely a Rákos-patak torkolata közelében, a KÉV Metróépítő 
Vállalat telephelye a Lágymányosi-öböl végében, a BVM kavicsrakodója a kelenföldi 
Duna-parton, valamint a KRUPP, az ÉPTEK és a Ferroglobus lerakatai a Soroksári-
Duna partján, továbbá a Hídépítő Vállalat Óbudai Hajógyárral szomszédos telepe és a 
Ganz hídszerkezet-szerelő üzeme Lágymányoson. Az ipari célra használt Duna-part 
szakaszok hossza tehát egyfelől növekedett, másrészt viszont ezzel párhuzamosan 
Újlipótváros Duna-partjáról eltűntek a gyárak. Az újonnan igénybe vett szakaszokon 
értékes épületállomány már nem jött létre. Az 1970-es évekig jelentős ipari termelés a 
következő évtizedben visszaesett a Duna-partokon is (Földi Zs. 2011), és a korábban 
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intenzívebben használt vízparti vasúti területek is vesztettek jelentőségükből,97 így 
potenciális tartalékterületté váltak ezek is (Garay M. – Benkő M. 2014). A 
rendszerváltás idejére tehát néhány intenzíven használt partszakaszon kívül zömmel 
tömegáru és építőanyag rakodására, tárolására használt területek, valamint lecsökkent 
forgalmú vasúti rendezők nyúltak el Budapest ipari övezeteinek Duna-partjain.  
 
3.3 „Vízparti városfejlesztés” a XX. századi Budapesten 
A Duna-partok természetesen nemcsak kikötői és ipari célokat szolgálhattak, így a 
XX. század folyamán – bizonyos esetekben már a XIX. század végén is – több 
helyszínnel kapcsolatban felmerült a vegyes városi célokra való hasznosítás. Ez a – 
némi túlzással „történeti vízparti megújulásnak” nevezhető – folyamat néhány 
városrészben valóban az ipari tevékenységek visszaszorulását, megszűnését 
eredményezte. Az előző alfejezetek jellemzően kronologikus felépítésével szemben az 
alábbiakban területi csoportosításban írom le a részben megvalósult, részben 
tervasztalon maradt elképzelések. 
3.3.1 Városfejlesztési elképzelések a déli városrészek partszakaszain 
Budapestnek ez a része elsőként említhető kiterjedése és a rá vonatkozó 
elképzelések sokfélesége okán. A Kopaszi-zátony környékén kiszélesedő sekély Duna-
mederből leválasztott Lágymányosi-tó, valamint tágabb környezete és az Összekötő 
vasútvonaltól délre eső Nádorkert nagyvolumenű ipartelepítésre nem volt alkalmas, így 
természetesen nem funkcióváltási elképzelésekről beszélhetünk, hanem a városba való 
bevonási tervekről, amelyek jobb esetben tekintettel voltak a Duna adta lehetőségekre. 
Az FKT 1871-ben kiírt városrendezési pályázata alapján a budai oldalra 1876-ban 
elkészült tényleges rendezési terv erre a területre alapvetően sűrű, városias beépítést 
javasolt. Valójában azonban csak a leendő utcavonalak kiszabása történt meg, tényleges 
építkezések nem kezdődtek, emiatt még a XIX. század végéig többször is jelentősen 
módosították a rendezési tervet (Preisich G. 1964). Felmerült az is, hogy a terület 
előremozdulását segítené, ha az 1895. évi országos kiállítást itt rendeznék meg.98 A 
Millennium évében nyitott meg Lágymányoson a Konstantinápoly Budapesten Rt. 
                                                 
97 A Duna-parti teherpályaudvar forgalma drasztikusan visszaesett az egykori önmagának már egyébként 
is csak árnyaként működő malomipar további leépülésével. A Lágymányosi-öböl partján korábban sűrűn 
használt iparvágányok szerepe is jelentősen csökkent a Kelenföldi Erőmű szénről pakurára való átállását 
követően, és az Óbudai Gázgyár rendezőpályaudvara is kihasználatlanná vált a ’70-es évek végétől. 
98 A kiállítást végül 1896-ban tartották meg Ezredéves Országos Kiállítás címen a Városligetben. 
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vigalmi negyede, amely azonban bő fél esztendő után csődbe is jutott. 1899-ben ismét 
jelentősebben módosították a vonatkozó szabályozási tervet a József Műegyetem (ennek 
jogutódja a mai Budapesti Műszaki és Gazdaságtudományi Egyetem) ideköltöztetése 
céljából (Siklóssy L. 1931). Egy évtizeden belül tehát nagyszabású rendezvény 
lehetséges helyszíneként, rekreációs negyedként és egyetemvárosként is gondoltak 
Lágymányosra. 
Az 1907-es módosítás egyik kulcseleme volt, hogy a kiépülő utcahálózat 
illeszkedjen a meglévő és létesítendő hidakon keresztül a Duna túlpartján már kialakult 
körutakhoz. Az 1913-as módosítás már állandó kiállítási területet jelölt ki a 
Lágymányosi-tó helyén, amihez szervesen kapcsolódott volna a Nádorkert helyén 
létrehozandó nyilvános park. Később felmerült az Országos Növénykert (az egyetemi 
füvészkert) Orczy-kert mellől történő áthelyezésének ötlete is, majd Klebelsberg Kunó 
kultuszminiszter javasolta az összes egyetemi intézmény kihelyezését a lágymányosi 
feltöltött területekre, ehhez a terület ingyenes átadását és a főváros pénzén történő 
feltöltését kérte. Azonban a főváros és az FKT is tiltakozott, arra hivatkozva, hogy 
Lágymányosnak ez a része állandó kiállítási területnek lett kijelölve. Pedig az egyetemi 
negyed szervesen összekapcsolódhatott volna a Nádorkertbe tervezett Nemzeti 
Stadionnal is (Siklóssy L. 1931). Természetesen nem kizárólag az FKT ellenkezése 
akadályozta meg e nagyszabású tervek megvalósítását, hanem az anyagi korlátok is.  
A terület tényleges feltöltése 1930-ban kezdődött el,99 a Boráros téri híd budai 
hídfőjének kialakítása során. Az FKT intézte a feljárók kialakítását és a terület 
feltöltését, majd a főváros átvette a tulajdonjogot. A feltöltési munkálatok körülbelül 
egy évtizedig zajlottak. A Horthy Miklós hidat (a mai Petőfi hidat) 1937-ben adták át, 
és eddigre a Műegyetem rakpartot mint közlekedési utat is meghosszabbították a hídig. 
A hídfő környékének végleges rendezési tervét egy 1935-ben meghirdetett 
tervpályázatra beérkező ötletek alapján alakították ki. Eszerint a híd tengelyében sugárút 
haladt volna a Fehérvári út és Összekötő vasút találkozásánál kialakítandó térig, melyen 
a Verpeléti (ma Karinthy) útnál olyan körforgalmú csomópontot terveztek, melyből 
délkeleti irányban, a Duna felé is haladt volna egy fontosabb tengely. Az újabb 
tervpályázat alapján kialakítandó Vitézek tere (ma Goldmann György tér) és Szent 
                                                 
99 Korábban a tó északi részét a fővárosi építkezések során kikerült földanyagból töltötték fel, azonban 
ezen az úton lassan haladt előre a vízfelület felszámolása. 1930-tól a Lágymányosi-öböl déli részéből 
kikotort, illetve a gödöllői MÁV pályakorrekció során kitermelt anyagból folytatódott a feltöltés. 
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Korona útja (ma Irinyi József utca) megvalósítása azonban nagyon lassan haladt, csak 
az északi térfal egy része készült el (Harrer F. 1941). 
1940-ben már az FKT is alkalmasnak tartotta a hídtól délre eső területeket 
Nemzeti Stadion elhelyezésére, azzal a feltétellel, hogy állandó kiállítás céljára is 
alkalmas maradjon, ezért a Fővárosi Pénzalap tulajdonában maradt itteni telkeket erre a 
célja felajánlotta (Harrer F. 1941). Budapest Városfejlesztési Programja (1940) már e 
kettős funkciót tartalmazza. Ez alapján született meg az a javaslat, hogy a kiállítási 
terület a Dunára merőleges tengelyre szerveződjön, a Nádorkert területén pedig 
vízisporttelepet és sportpályákat létesítsenek. Az FKT még kiírt rá egy tervpályázatot, 
ám a hadi események miatt eredményt már nem hirdettek (Preisich G. 1969).  
Az 1948-ra elkészült általános rendezési terv-javaslatban Lágymányos mint 
tervezett vásárterület a különleges rendeltetésű zónák között volt, és annak ellenére, 
hogy ezt – a politikai átrendeződés miatt – nem fogadták el, még az 1950-es évek elején 
is eldöntöttnek tűnt, hogy itt lesz az állandó kiállítás és vásárváros (Sipos A. 2011). 
Azonban az 1953-as városépítészeti ankét során a városvezetés az egyetemváros 
koncepciójához tért vissza. A Műszaki Egyetem éppen épülő új tömbjein túl, a Petőfi 
hídtól délre Építőipari Egyetemet terveztek, illetve a Tudományegyetem megfelelően el 
nem helyezett részlegeinek ideköltöztetését javasolták (Preisich G. et al. 1954). Később 
a BNV (Budapest Nemzetközi Vásár) helyszínének kiválasztásakor is szóba jött a 
Duna-partnak ez a szakasza, ám végül 1972-ben az Albertirsai utat választották100 
(Preisich G. 1998). A Petőfi híd és az Összekötő vasúti híd közötti partszakaszon az 
1980-as évek végéig csak extenzív hasznosítás történt (különböző telephelyek voltak 
jelen), kissé beljebb a BEAC sportpályái terültek el, a Lágymányosi-tóból pedig egy – a 
korábbihoz képest jelentéktelen – vízfelület maradt vissza a terület déli részén (a mai 
Infopark környékén), ahol a Ganz Hídszerkezet Összeszerelő üzeme működött. 
A Lágymányossal szemben található balparti szakasz funkcióváltására is többféle 
javaslat érkezett a XX. század folyamán, azonban ezen elképzelések megvalósítását az 
is nehezítette, hogy ez a zóna intenzívebb ipari és vasúti hasznosítás alatt állt. A Boráros 
tér környékén az 1930-as évekre egyre nyilvánvalóbbá vált, hogy a Duna-parti 
teherpályaudvar csak akadályozza a városrész további egészséges térbeli fejlődését.  
Bár az FKT 1938-as rendezési tervében már szerepelt a Fővámház és a Boráros 
tér közötti, Közraktár utca és Duna által közrezárt sáv parkká alakítása, ez ekkor még 
                                                 
100 Ez eddig az időszakos Mezőgazdasági Kiállítás és Tenyészállatvásár helyszíne volt. 
 
85 
nem valósult meg. Emellett a személyhajók törzsállomását is erre a partszakaszra 
akarták áthelyezni a belvárosból, valamint a rakpartokon már kialakított gyorsforgalmi 
utat is szerették volna folytatni errefelé. Mindkettőhöz szükséges lett volna a partfal 
helyén alsórakpart kialakítása (Harrer F. 1941). 
A második világháborús károk helyreállítása során a partszakasz meghatározó 
létesítményét, az Elevátort már nem építették újra. Az FKT – 1948-as megszűnése előtti 
egyik utolsó nagy feladatként – felülvizsgálta az 1940-es városfejlesztési programot, és 
ezt a partszakaszt is érintő lakófunkciót előtérbe helyező beépítési tervpályázatot írt ki, 
de a beérkező pályázatokat gyengének találták (Vadas F. 1985), így gyakorlati hatása 
ennek sem volt. Egyes ’40-es évek végi elképzelések szerint a Nemzeti Könyvtár is 
ezen a partszakaszon épülhetett volna fel. 
Végül 1965-ben a közraktárak egy részének elbontásával megvalósult egy part 
menti parksáv, melyet India első miniszterelnöke tiszteletére Nehru-partnak neveztek el. 
A tervek szerint ez a zöldfelület déli irányban folytatódott volna, de ez a bővítés már 
nem valósult meg (Kiácz Gy. – Preisich G. 1998). Azonban megállapítható, hogy míg 
Lágymányos esetében a fejlesztési elképzeléseket inkább az motiválta, hogy nagy 
kiterjedésű, újonnan beépíthető terület állt rendelkezésre, a Duna közelsége pedig – 
néhány terv kivételével – inkább mellékes tényező volt, addig a ferencvárosi 
partszakaszon kifejezett cél volt a mögöttes városrész és a vízpart összekapcsolása, a 
rakpartok kialakítása és használata is. 
3.3.2 Az északi városrészek vízpartjainak fokozatos funkcióváltása 
A Nehru-part északi megfelelőjének tekinthető a Szent István park. Sőt tágabb 
környezetével, az újlipótvárosi Duna-parttal együtt sikeresebb „korai vízparti 
megújulásnak” is tekinthető, mint Ferencvárosé. A Margit híd pesti hídfőjétől északra 
fekvő terület az 1920-as évek végén még sivár, alapvetően ipari tevékenységekre és 
raktározásra használt térség volt. A belváros dinamikus terjeszkedése magával hozta e 
városrész felértékelődését, így a nagyvárosias beépítés ütemesen haladt előre. 
Szerencsés módon még időben döntöttek egy jelentősebb vízparti közpark kialakításáról 
– ez lett a Szent István park – ami még tovább növelte Újlipótváros presztízsét. Így a 
belvárosi Duna-part méltó folytatása valósulhatott meg, mely városépítészeti 
homlokzatként és zöldfelületként is értékes (Preisich G. 1969). Mivel az Újlipótvárosi 
parti zónából is ipari tevékenység szorult ki, indokolt vízparti funkcióváltásként 
számontartani e folyamatot. Igaz éppen a közvetlenül Duna-parti sávról ez kevésbé 
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mondható el, hiszen ide, az Újpest rakpartra terelődött az 1930-as években a belvárosi 
rakpartokról eltávolított teherforgalom. Csak 1966-ban tüntették el innen végleg a parti 
rakodókat. Szintén árnyalja a képet, hogy a tőle északra fekvő Vizafogó ekkor még 
viszonylag rendezetlen maradt,101 alapvetően ipari és raktározási célokra hasznosították, 
sok esetben extenzív módon. 
Már a szocializmus időszakában zajlott Vizafogó és Óbuda Duna-partjainak 
funkcióváltása, de tervezési előzményei korábbra nyúlnak vissza. Bár a két világháború 
közti időszakban az Óbuda–Hungária úti híd tervezése102 során többször felmerült, 
hogyan lehet majd a hídfők környékét a városszerkezetbe integrálni, az 1930-as 
években az óbudai oldalon csak a területek kisajátítása haladt előre és a pesti oldalon is 
csak a földmunkálatok kezdődtek el (Harrer F. 1941). Az 1940-es évek elején – a 
Közraktárak és a Duna-parti teherpályaudvar, valamint Lágymányos bizonyos részei 
mellett – e környéket javasolták magasházas beépítésre, ám ez akkor nem valósulhatott 
meg (Sipos A. 2011).  
A második világháború után közvetlenül – Budapest Városfejlesztési Programja 
felülvizsgálta során – az FKT a városszerkezetet korábban meghatározó övezetesség 
helyett új területi elrendezést javasolt,103 eszerint a nagyintenzitású lakóterületek egy 
észak–déli sávot alkottak volna a Duna mentén (Preisich G. 1998), ami egyben a 
vízparti ipari zónák megszüntetését, e területek funkcióváltását jelentette volna. A 
„sávos Budapest” víziója egyébként már az 1930-as évek újítani szándékozó, a CIAM 
(Congres Internationaux d’Architecture Moderne) elveit meghonosítani szándékozó 
építészei körében megjelent. Főtengelyként a Duna jelölték ki, a budai oldalon 
reprezentatív, elsősorban rekreációs funkciójú sávot képzeltek el (fürdőváros-
koncepció), a pesti oldalon pedig a friss újlipótvárosi beépítés meghosszabbításával 
létrejövő city-sávot. Az elgondolás bizonyos elemeit – leegyszerűsítve – az 1940-es 
városfejlesztési programba is beemelték. Mielőtt a háborús események elérték volna 
Budapestet, folytatódott e tervek továbbgondolása. A budai oldalt lakó- (és üdülő-) sáv 
számára találták ideálisnak, így Óbudára a Dunával párhuzamosan elegáns magasházas 
beépítést javasoltak (Tisztviselő-város), Kelenföldtől Nagytétényig pedig magas 
bérházakkal tarkított kertes munkáslakótelepeket. A belvároshoz közeli partszakasz a 
középületek és a szellemi munka sávja lett volna. A pesti oldalon csak északi irányba, 
                                                 
101 A Dráva utca és a Rákos-patak torkolata közötti szakaszon csak 1953-54-ben építették ki a partfalat. 
102 Építését az 1908. évi XLVIII. tc. írta elő, ám az 1930. évi XI. tc. előtérbe helyezte a Boráros téri hidat. 
103 Az 1948-ra elkészült általános rendezési terv (ÁRT)-javaslat az FKT egyik utolsó munkája, de 
elfogadásra – a politikai viszonyok átalakulása miatt – már nem került. 
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Újlipótváros, Vizafogó és Angyalföld Duna-partján gondolkodtak hasonló beépítésben, 
a dél-pesti térségbe koncentrálódott volna a gyárváros. (Sipos A. 2011). 
Az 1950-es évek elején azonban az előző évtizedben teret nyerő sávos 
városrendezési logikát elvetették.104 Bár városszerte nagyszabású átalakulások zajlottak, 
ezek a vízpartokat inkább csak közvetve érintették. A hosszú előkészítés után, csak 
1960-ban elfogadott ÁRT továbbra is lakótelepek számára tartotta fenn az óbudai és 
vizafogói partszakaszokat, az Árpád híd (és a Petőfi híd) pesti hídfőjének környékét 
pedig magasépületek potenciális helyszíneiként nevezte meg. A tényleges be- (vagy át-) 
építésekre Óbuda szanálása és az Árpád híd105 hídfőinek kialakításával került sor. 1965–
67 között épült az Árpád fejedelem úti lakótelep, 1969-től az Óbudai lakótelep, ezzel 
párhuzamosan a pesti hídfő közelében 1962–68 között hozták létre a Dagály utcai 
lakótelepet. Az 1970-es ÁRT megerősítette a folyamatot, továbbra is a koncentrált 
lakásépítés céljára javasolt területek közé sorolta a Duna-partokat. Ehhez az 
elképzeléshez illeszkedik a Kárpát utcai és a Vizafogó lakótelep két ütemben zajló 
építése: a ’70-es években a Dráva utcáig, majd a ’80-as években az Árpád hídig.106 
A vízparti zöldterületek kialakítása csak részben haladt előre, leglátványosabb 
eleme a Május 9. park átadása volt az Óbudai-szigeten.107 Az 1971-es ÁRT zöldterületi 
tervlapja egyébként leendő városi park kategóriába sorolta az Óbudai-sziget északi része 
mellett a Népszigetet és a Palotai-szigetet, a Foka-öböl és a Dráva utca közötti szakaszt, 
valamint Lágymányoson a Petőfi híd és az Összekötő vasúti híd közti sávot, a Kopaszi-
gátat és a Nádorkert környékét, továbbá a Csepel-sziget csúcsának keleti oldalát is. A 
valóságban azonban ezek nem voltak értékes part menti zöld sávok. A Népsziget és 
Kopaszi-gát például ligetes, sporttelepeket, vállalati üdülőket és ipari épületeket is 
tartalmazó, inkább csak elfogadott, de fejleszteni nem kívánt zöldterületek voltak. 
A III. és a XIII. kerület belvároshoz közelebbi Duna-partjain egyértelműen 
funkcióváltás zajlott a szocializmus évtizedeiben. Újlipótváros és Vizafogó területén 
                                                 
104 A szocialista ideológiájú várostervezés visszatért a körutas szerkezet erősítéséhez. A cél a belváros és 
a munkáskerületek központjainak nagyvárosias tengelyekkel való összekötése, illetve az utóbbiak 
nagyvárosiassá alakítása, valamint a bérházas városrészek szanálása volt. 
105 Az Árpád híd 1939-től épült, majd a második világháború alatt szüneteltek a munkálatok, végül 1950. 
november 7-én adták át Sztálin híd néven (ekkor még csak 2x1 sávos formában). 
106 Preisich Gábor (1998, 88) véleménye szerint „Vizafogó Duna-partjának […] beépítése nem 
«lakótelep», hanem a Duna-parti reprezentatív beépítés északi folytatása. A «középmagas» épületek 
létesítése itt indokolt, hiszen a Duna-part városképi jelentőségét hangsúlyozza.” 
107 Az Óbudai-szigetnek nagyobbik, északi részén 1972-ig az Óbudai Termelőszövetkezet folytatott 
mezőgazdasági művelést. A szántóföldek helyén adták át 1973. május 9-én, Budapest egyesítésének 
centenáriumán a 34 hektáros parkot. A rekreációs funkció egyébként már egy évtizeddel korábban 
megjelent: a ’60-as években úttörőtábor működött a sziget keleti oldalán. 
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felszámolták az egykori Erzsébet és Victoria malmok helyén és környékén levő ipari 
jellegű telephelyeket, a vízparti raktárépületeket és kőszénrakodókat, lebontották a 
Magyar Rézhengerművek Rt. épületeit, kitelepítették az Elzett Vasárugyár vizafogói 
telepének termelőegységeit. Bár Vizafogó teherpályaudvart csak 1987-ben számolták 
fel, a tőle délre található iparvágányok jelentős részét már a ’70-es években felszedték. 
Az egykori Gyapjúmosó és Finomposztógyár termelése is leállt 1974-ben. Az 1980-as 
években textilipari múzeum működött benne. (Ma helyén a 2003-ban átadott Kleopátra-
házak találhatók.) Óbudáról a Tímár utca, Lajos utca környékéről a régi házakkal együtt 
eltűntek a korábbi időszak reliktumaiként fennmaradt kisiparos műhelyek. 
Ugyanakkor szigetszerűen maradtak még ipari létesítmények, akár közvetlenül a 
vízparton is. A Dunához viszonylag közeli „maradvány” volt például Óbudán az 
egykori Goldberger Textilnyomó és Kikészítőgyár, valamint a Magyar Pamutipari 
Kikészítőgyár – ekkor már mindkettő a Budaprint textilipari nagyvállalat része. (Ma az 
előbbi területén igazi barnamezős mozaik található, változatos profilú cégek használják 
az épületállományt, az utóbbi helyén pedig a 2008-ban átadott Sun Palace lakópark 
van.) Megmaradt a rendszerváltást követő időkig néhány raktártelep a Vizafogó 
pályaudvar környékén is. A Fővárosi Gázművek Révész utcai gáztároló telepe is csak 
jóval később váltott funkciót. Vízparti megújulás tekintetében ez utóbbi átalakulás 
egyébként említésre érdemes, hiszen az ipari örökség szempontjából legértékesebb 
épületét felhasználva készült el 2007-re a Riverloft lakó-és irodaépület, kevésbé értékes 
részeinek helyén épült fel 2003-ra a Riverside lakópark. 
Összességében tehát mozaikos megújulásról beszélhetünk, amelyet természetesen 
távolról sem az Észak-Amerikában az 1970-es, Nyugat-Európában pedig az 1980-as 





3.4 A történeti fejlődés fordulópontjainak összefoglalása 
A szocializmus időszakának végére a néhány lakófunkciójúvá alakuló észak-
budapesti partszakasz kivételével tehát hanyatló ipari zónák sorakoztak a Duna-mentén. 
A gyárak közül nem egy a főváros legkorszerűtlenebb, legszennyezőbb üzemei közé 
tartozott. Azonban – ahogyan azt a korábbi fejezetekből láthattuk – korábban nem volt 
ez így, hiszen volt olyan időszak, amikor éppen a legkorszerűbb ágazatok és 
termelőegységek sorakoztak a folyóparton. A felfutás és hanyatlás összefüggésben áll a 
főváros ipari fejlődésének és az ország gazdasági helyzetének változásaival, valamint a 
termelés és a hozzá kapcsolódó tevékenységek technológiáinak változásaival is. 
A XIX. század közepén a hajógyártás és a gőzmalmok a kor legfejlettebb ágazatai 
voltak, megjelenésük emelte Pest-Buda iparát modern gyáripari szintre, az üzemek 
hatóköre a Habsburg Birodalom távolabbi részeire is kiterjedt, sőt a malomipar az Al-
Duna menti térségeket is beszállító területekké tette, termékeit pedig Nyugat-Európába 
exportálta, találmányait világszinten elismerték, alkalmazták. A technológiák miatt a 
vízparthoz kötött ágazatok jól látható helyen levő képviselői így nemcsak vizuális 
értelemben voltak kirakatban, hanem a város(ok), sőt az állam büszkeségét is kivívták. 
A XIX. század végén a szállítási technológiák változása következtében a legújabb 
gyárak már nem a Duna, hanem a vasúti tengelyek mellé szerveződtek. Ugyanakkor a 
vízparti indusztriális zónák továbbra is teljes erejükben voltak, a hajógyártás és a 
malomipar is bővült, sőt a termelésükhöz szorosabban kötődő egyéb ágazatokat is 
maguk mellé tudták telepíteni. Mivel a századforduló környéke egyben Budapest 
világvárossá válásának időszaka, a szükséges közüzemi ellátás érdekében is épültek 
jelentős létesítmények (gázgyár, erőmű) a Duna partján. „Felívelő jövője” azonban nem 
e zónáknak, hanem a legkorszerűbb húzóágazatoknak (villamossági és távközlési ipar, 
járműipar, gyógyszergyártás) otthont adó, Dunától távolabbi területeknek volt. 
Budapest legkorábbi ipari zónái – tehát a vízpartiak – már a világháború előtti 
években stagnáló, lemaradó pályára kerültek, Trianon után pedig végérvényesen 
megpecsételődött az egykori húzóágazatok sorsa: az új határok a dunai hajózást és a 
gabonakereskedelmet is igen jelentősen visszavetették. E két ágazat tehát párhuzamosan 
esett ki a legkorszerűbbek közül, és lehetetlenült el geopolitikai okok miatt. Bár a 
vízparti ipari zónák nem váltak vizuális értelemben azonnal a hanyatlás helyszíneivé, 
több gőzmalom bezárt az 1920-as években, és a működők is kapacitásfelesleggel bírtak, 




Általánosságban elmondható Budapest iparáról, hogy a szocializmus évtizedei 
alatt nem igazán korszerűsítették, az extenzív iparpolitika következtében a 
termelőegységek végleg leszakadt a nemzetközi élvonaltól, de különösképpen igaz ez a 
vízparti területekre. Az állami nagyvállalatokba összevont, korábban önálló 
gyáregységeket nem egyforma mértékben tudták fejleszteni, a Duna-parti telephelyek 
általában hátrébb sorolódtak e tekintetben, legfeljebb fenntartották őket. Ezt nem 
vízpartiságuk indokolta, hanem az, hogy gyakran eleve korszerűtlenebbek voltak, 
elzártabb helyen feküdtek, mint ugyanazon nagyvállalatoknak más – a két világháború 
között még prosperáló – ipari zónákban található telephelyei. Azt, hogy a vízparton csak 
„megrekedtek” az üzemek, és a tőke rendelkezésre állása esetén nagyobb arányban 
felszámolták, áthelyezték volna őket, alátámasztja Újlipótváros és Vizafogó átalakulása. 
A rendszerváltás után nem egyformán épült le Budapest iparának minden ágazata. 
Elmondható, hogy a vízparti indusztriális területek fokozottan hátrányos helyzetűnek 
bizonyultak. Míg voltak olyan ágazatok, melyekben a nemzetközi tőke látott fantáziát a 
privatizáció során, a hajógyártás az egyik legtipikusabb példája annak, hogy amint 
megszűntek a keleti blokkból érkező megrendelések, a termelés azonnal összeomlott. 
Budapest – és általában a szocialista városok – vízparti indusztriális zónáinak leépülése 
megkülönböztethető a nyugati városok hasonló területeinek hanyatlásától abban a 
tekintetben, hogy míg utóbbiakk esetében a posztfordi átmenet és a konténerizáció miatt 
viszonylag gyorsan épültek le a nem sokkal előtte még működőképes ágazatok, addig az 
előbbi esetében hosszú ideig „lélegeztető gépen tartották” a már a XX. század közepén 
sem túl korszerű üzemeket, majd végül egy csapásra „kapcsolták ki a lélegeztetőgépet”. 
A kikötők történetében is feldezhető az ipari zónák kapcsán fent leírt hullámzás. 
Paradox módon, mire a komolyabb infrastruktúra kiépült, addigra a vízi szállítás 
jelentőségét már megelőzte a vasúté. A XIX. század védett kikötői valójában csak ipari 
és téli kikötők. Mire Budapest igazi kereskedelmi kikötője – a vámmentes kikötő – 
elkészült az 1920-as évekre, addigra Trianon is megtépázta a dunai hajózást. Azonban, 
míg a vízparti ipari zónáknak jelentősebb felfutása már nem volt a XX. században (még 
ha a hajógyárak termelési volumene növekedett is a szocializmus évtizedeiben), a 
kikötői tevékenység az 1930-as években is felvirágzott és még az 1970–80-as években 
is fejlesztéseket élt meg (Szabadkikötő terminálbővítései). A rendszerváltást követően a 
forgalom visszaesett, de nem végletesen, későbbi újra növekedésnek is indult. Így a 
vízparti gyárterületekkel szemben nemcsak a leépülés és majdani funkcióváltás 
lehetősége állt fenn, hanem a funkciómegújulásé, azaz a kikötő-újrafejlesztésé is. 
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4 Vízparti megújulás és barnamezős funkcióváltás Budapest Duna-partjain 
4.1 Általános helyzetkép a barnamezők kiterjedéséről, elhelyezkedéséről 
Budapesten az ipari területek kiterjedése 1986-os adatok szerint bő 45 km2 volt, 
ami a főváros területének 8,6%-át jelentette. Részesedésük az 1990-es évek végére 4–
4,5%-ra csökkent (Kiss É. 1999). A tágabban értelmezett barna zóna az ezredforduló 
környékén mintegy 68 km2-t (13%-ot) foglalt el (Beluszky P. – Győri R. 2004b). A 
barnamezők funkcióváltásával a következő évtizedben jelentősen csökkent e területek 
kiterjedése, ám még mindig számottetvő: 2014-ben mintegy 40 km2-t soroltak ide. 
Ebből 12,5 km2-t adtak az alulhasznosított, vagy már ki is ürített területek, 27,5 km2-t 
pedig a „jelentős területei tartalékkal rendelkező” zónák, azaz a valamilyen ipari jellegű 
vagy közlekedési tevékenységre még igénybe vett részek (Budapest 2030). Az egyik 
legfrissebb forrás, a Barnamezős Területek Katasztere (2015) szerint mintegy 28 km2-t 
(2805 hektárt) tartanak számon – szűkebb értelemben vett – barnamezőként.  
Kutatásom szempontjából azonban az ipari zónák kiterjedésénél nagyobb 
jelentőségű kérdés azok elhelyezkedése. Ennek kapcsán elmondható, hogy a 
szocializmus időszakában lehatárolt hat térségből öt (Bencze I. – V. Tajti E. 1972) vagy 
tizenegy körzetből hét (Bernát T. – Viszkei M. 1972) volt határos a Dunával, a 
rendszerváltást követő átalakulás kapcsán lehatárolt három – északi, keleti és déli – 
szektorból pedig kettőnek a tengelye a folyó (Barta Gy. 2004). Bár a 
funkcióváltásoknak köszönhetően szektorokról ma már kevésbé beszélhetünk, és az 
egykor hellyel-közzel összefüggő barnazóna helyett inkább mozaikos térszerkezetet 
találunk, vannak még jelentősebb „rozsdafoltok”. A 2015-ös kataszter szerint a 
legnagyobb összefüggő barnamezős telekegyüttesek – néhány vasúti területtől 
eltekintve – a Duna parton sorakoznak. A déli szektor zömét magukba foglaló kerületek 
(IX., XI. és XXI.) ma a főváros azon négy kerülete közé tartoznak, ahol a legnagyobb a 
barnamezők összterülete (közéjük csak Kőbánya került be a nem Duna-partiak közül), 
és az északi szektort magába foglalókat (III., IV., XIII.) is ott találjuk az első tízben. A 
kataszterben szereplő vízparti barnamezős telekegyüttesek közül ráadásul több olyan, 
nagy kiterjedésű rész is van, ahol érdemi épületállomány (már) nincsen. Ezek zömmel a 
déli városrészben találhatóak, jellemzően a szigetcsúcs tágabb környékén, de találunk 
közülük néhányat az átmeneti öv és a Duna északi találkozási zónájában is, az Újpesti-
öböl és a Hajógyári-öböl környékén. A megújulás lehetősége tehát adott. 
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4.2 A vízparti megújulás megjelenése a budapesti barnamezős szakirodalomban 
A budapesti ipari zónák leépülése már az 1980-as években elkezdődött egyes 
korszerűtlen üzemek megszüntetésével. Ez a folyamat a rendszerváltást követően 
felgyorsult, a barnaövezet alulhasznosított, erősen slumosodó területté vált (Kovács Z. 
2005). A barnamezők átalakulása esetleges, szervezetlen módon indult el az 1990-es 
években. Ebben az évtizedben jellemzően „passzív városfejlesztés” zajlott, az addig 
köztulajdonban levő létesítményeket, ingatlanokat privatizálták, ezt követően pedig az 
új tulajdonos saját céljai, érdekei szerint kezdett velük valamit. Aktív városfejlesztés, 
azaz a létesítmények, funkciók térbeliségének meghatározása, a főváros és a kerületi 
önkormányzatok részéről csak a 2000-es évektől bontakozott ki. Eddigre azonban a volt 
ipari területek jelentős része magánkézbe került, így sorsuk alakításába a közszféra 
egyre kevésbé tudott beleszólni (Kiss É. 2009). Tovább bonyolította a helyzetet, hogy a 
kerületi önkormányzatokra való tagolódás miatt az egységes tervezési-városfejlesztési 
keretek sem voltak adottak (Kovács Z. 2005; Kiss É. 2007), sőt az 1990-es években 
Budapestnek nem volt hosszú távra szóló városfejlesztési terve sem, így koncepció 
hiányában a tudatos térszerkezeti beavatkozások is hiányoztak (Varga-Ötvös B. 2003). 
A megszűnő nagyvállalatok helyén a legkülönfélébb cégek telepedtek le, de ezek csak a 
teret használó, viszont egymással és földrajzi környezetükkel szervesen össze nem 
kapcsolódó gazdasági entitások voltak (Barta Gy. – Kukely Gy. 2004). A töredezett 
térhasználat eredményeképpen az egykor jellegzetes gyűrűbe – vagy legalább 
szektorokba – való rendeződés megszűnt, átmenetiség, mozaikosság vált dominánssá a 
főváros átmeneti zónájában (Barta Gy. 2004). 
Az ezredfordulót követően – először csak elszórtan – elindult a rozsdaöv 
funkcióváltása, üzleti-gazdasági szerepkörének fejlődése (Kovács Z. 2005), a 
magánbefektetők spontán kezdeményezései helyett a tudatosabb városfejlesztési 
politika nyert teret a barnamezők vonatkozásában is (Kiss É. 2007). Ezzel időben egybe 
esett az átmeneti övezettel vagy azon belül egyes barnamezők helyzetével foglalkozó 
tanulmányok nagyobb számban történő megjelenése a hazai geográfiai 
szakirodalomban. Például a funkcióváltás térbeliségét vizsgálja néhány, nagy 
kiterjedésű ipari területekkel rendelkező fővárosi kerület vonatkozásában Kiss É. 
(1999); a barnamezőkről általánosan mint a városi zsúfoltság feloldásához 
rendelkezésre álló területi „aranytartalékról” ír Varga-Ötvös B (2003); a barnaövezeti 
vállalatok helyzetét elemezte Barta Gy. – Lőcsei H. (2003); az MTA RKK Budapesti 
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Osztályán éveken át zajló barnamező-kutatás pedig a problémakört sokféle szemszögből 
megközelítő tanulmánykötetben csúcsosodott ki (Barta Gy. ed. 2004). Áttekintő képet 
adnak a barnamezők térbeliségéről és városfejlesztési vonatkozásairól Kukely Gy. és 
szerzőtársai (2006), illetve az ezredfordulót követő tendenciákat veti össze a 
korábbiakkal Kiss É. (2009). A budapesti barnamezőkkel kapcsolatos kutatások 
eredményei „nemzetközileg is láthatóvá” váltak angol nyelvű tanulmányok formájában 
(pl. Barta Gy. et al. 2006; Kiss É. 2002, 2007). Bár a 2000-es évek első fele óta ekkora 
hulláma nem volt a budapesti barnamezők kutatásának, továbbra is folyamatos a téma 
jelenléte a szakirodalomban, elméleti megközelítések (pl. Orosz É. 2012; Berki M. 
2014c; Berki M. 2017), fővárosi léptékű áttekintések (pl. Földi Zs. et al. 2012), és 
szűkebb mintaterületek vizsgálata (pl. Berki M. 2012; Berki M. 2014a; Tolnai G. 2013a, 
2015) formájában egyaránt. 
A vízpartok azonban alárendelt szerepet kapnak, ha egyáltalán megjelennek 
ezekben a tanulmányokban. Természetesen a Duna mint telepítő tényező jelentőségéről 
gyakran említést tesznek azon ipari zónák esetében, ahol ez releváns, de a funkcióváltás, 
a barnamezők jelene és jövője kapcsán már alig lehet a folyópartokról olvasni. Ez 
mindenekelőtt abból következik, hogy e területeken jó ideig kevéssé jelentkezett a 
megújulás. Már Varga-Ötvös B. (2003, 17) az „aranymezők” között első helyen 
említette a vízpartokat: „Bontsuk le a korlátokat, a barnamezőket változtassuk 
aranymezőkké! És micsoda helyekről van szó! A Duna mentén ragyogó fekvésű területek 
találhatók: a Hajógyári- az Újpesti-, a «FOKA»-öböl környéke, a csepeli és a 
lágymányosi «iparvidék», a Ráckevei-Dunaág pesti oldala.” Ugyanakkor ő 
részletesebben még nem foglalkozott velük. Később kifejezetten a folyópartok 
posztindusztriális körülmények között kibontakozó dinamizáló hatására, az ebből 
következő „Duna-reneszánszra” koncentrál Földi Zs. (2011). Egy másik munkában 
Földi Zs. és szerzőtársai (2012) rávilágítanak arra is, hogy a folyónak kiemelt 
értéknövelő szerepe van, de más formában, mint az indusztrializáció időszakában: „[A] 
Duna esetében kevéssé annak szállítási útvonal jellege, mint kellemes és kellemessé 
tehető környezete és látványa, ami felértékelő hatással bír a fejlesztők számára” (ibid. 
253). Fontos kiegészítő megjegyzésük azonban, hogy „Térszerkezeti szempontból 
[tehát] a Duna mindezidáig nem egyértelműen sikertényező a barnamezős területek 
átalakulásában. Önmagában a folyópart nem képes csak úgy, bárhol dinamizáló 
erőként hatni.” (ibid. 254)  
 
94 
Legújabban már a „waterfront” kifejezés is megjelenik a budapesti vízparti 
barnamezők kapcsán. „… a Millenniumi Városközpont a Nyugat-Európában és Észak-
Amerikában egyaránt gyakori ingatlanfejlesztési formának, a vízparti – Budapest 
esetében folyamparti – fejlesztési területek (waterfront development areas) első hazai 
példájának tekinthető” (Berki M. 2014a, 49). A terület fejlődésének viszontagságai, az 
aktorok konfliktusai ellenére „… a történet túlmutat a Millenniumi Városközponton, s 
egy szisztematikusabb vízparti fejlődési folyamat körvonalazódására világít rá” 
(Bodnár J. – Veres J. 2013, 103). 
E szűkebb vizsgálati területre fókuszáló munkák mellett, a teljes budapesti Duna-
parttal foglalkozó munkák is megjelentek. Fontos előzménynek számít Izsák É. és 
Probáld F. (2008) tanulmánya. Bár ez a tanulmány nemcsak a vízpartokra fókuszál, és 
nem elsősorban „waterfront” szemléletű, mégis fontos számunkra, hiszen áttekintő 
képet ad a fővárosi folyópartok használatáról, az egyes funkciók kiterjedéséről, ezen 
belül a barnamezős partszakaszok jelentőségéről. Szabó P. és Gordos T. (2015) az 
adminisztációs és szabályozási környezet, illetve a változó finanszírozási keretek 
vízparti fejlesztésekre gyakorolt hatását vizsgálta, bemutatva, hogy a legújabb 
városfejlesztési dokumentumoknak és az EU-s finanszírozásnak milyen szerepe lehet a 
folyamatokban. Ez a tanulmány tágabban értelmezi a vízpartiság kérdéskörét, mivel 
nemcsak barnamezőkre, kikötői területekre koncentrál, hanem a Duna-parti projektek 
tágabb körével foglalkozik, közöttük abszolút belvárosi, illetve az átmeneti zónán már 
kívül eső, rekreációs területek is megjelennek. 
A vízpartokkal foglalkozó munkák sorába illeszkednek saját tanulmányaim is, 
melyekben azt vizsgáltam, hogy a teljes fővárosi partvonalat tekintve mekkora a 
kiterjedése a vízparti megújulással funkciót váltó területeknek és a potenciális 
tartalékterületeknek (Tolnai G. 2016); illetve fókuszáltan a vízparti barnamezőket, 
valamint a Pinch, P. és Munt, I. (2002) munkájából külcsönzött kékmező definíciónak 
megfelelő területeket kategorizáltam Schubert, D. (2011) ötlépcsős megújulási modellje 
alapján (Tolnai G. 2018). Szűkebb mintaterületen, egyes dél-pesti barnamezők 
vonatkozásában, a vízparti és nem közvetlenül vízparti zónák funkcióváltásában 




4.3 Megaprojekt bűvöletében – kudarcba fulladt vízparti megújulás 
Budapest vízparti megújulásának története a rendszerváltás környéki évekre 
nyúlik vissza. Az ekkor tervezett beavatkozás – az 1995-ös Bécs–Budapest 
Világkiállítás hazai helyszínének kialakítása – azonban rögtön egy kudarctörténet. 
A világkiállítás szervezésének ötlete Bécs polgármesterétől származott, és az 
osztrák és a magyar kormányfő 1987 őszén történt találkozója alkalmával vált 
hivatalossá. 1988-ban nyújtották be a pályázatot a BIE (Világkiállítások Nemzetközi 
Irodája) felé, ahol 1989 végén született meg a döntés, hogy a két város együttesen 
rendezheti az 1995-ös Világkiállítást. A EXPO címe „Hidak a Jövőbe” lett volna, 
amelynek egyediségét az adta volna, hogy két – akkor még – különböző politikai 
berendezkedésű ország közösen rendezte volna. 
Az, hogy az eredetileg kiválasztott helyszínt (Gazdagrét) egy Duna-parti területre 
cserélték108 köszönhető a folyó (mint városképi szervezőelem) vonzerejének és jól 
illeszkedik abba a nemzetközi trendbe, hogy az 1980-as években észak-amerikai és 
ausztrál városok (New Orleans, Vancouver és Brisbane), majd az 1990-es évek elején 
dél-európai városok (Sevilla, Genova) is vízpartjaikon rendeztek Világkiállítást. A 
kezdetben tervezett helyszín a Csepel-sziget csúcsának nyugati oldala volt, illetve hozzá 
kapcsolódóan a Duna és a Soroksári-Duna-ág kiágazása által bezárt háromszög alakú 
terület. A fentiekkel szorosan összefüggő akcióterület részét képezte volna Duna-parti 
teherpályaudvar területe és a Lágymányosi Duna-partnak a Petőfi híd és az Összekötő 
vasúti híd közé eső szakasza mint a szállodák és kereskedelmi központok elhelyezésére 
szolgáló zóna, továbbá a Lágymányosi-öböl és Kopaszi-gát környezete is mint pihenő-
szórakoztató negyed helyszíne, illetve a szigetcsúcs keleti oldala is mint lazábban 
kapcsolódó kiszolgáló létesítmények területe. A Duna által elválasztott akcióterületeket 
több ponton gyalogos hidak kapcsolták volna össze, közülük a legjelentősebb, ami 
nagyjából a későbbi Művészetek Palotája vonalában ívelt volna át a folyó felett, egyben 
a Világkiállítás szimbóluma is lett volna. A Belváros felől hajójáratokkal is elérhetővé 
kívánták tenni az új városrészt.109 
                                                 
108 További potenciális helyszínek voltak Aquincum és az Óbudai-sziget, a Vásárváros (BNV) és Örsöd 
városrész is. A vízparti elhelyezkedésén kívül a dél-budapesti helyszín mellett szóltak a belvároshoz való 
közelség, az alulhasznosított területek jelentős aránya, a várt utólagos hasznosulás, a településszerkezeti 
fejlesztő hatások, valamint az ökológiai, kulturális értékekre gyakorolt kisebb arányú negatív hatás is. 
109 Az egész tervnek egyébként neuralgikus pontja volt az elérhetőség biztosításának, az ideiglenes 
forgalmi terhelés levezetésének kérdése. Az EXPO-területnek a vasúti hídtól délre eső részei peremén 
zöldsávokkal vegyes parkolózónát képzeltek el, a közösségi közlekedés átszervezése kapcsán pedig vita 
alakult ki a csepeli HÉV szerepéről és a 2-es villamos meghosszabbításának lehetőségéről. 
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Bár Ausztria 1991 májusában visszalépett a rendezéstől, Budapest nem állt el 
szándékától, csak egy évvel későbbre halasztották az eseményt (EXPO ’96 – Budapest). 
Miután a főváros határozat keretében „Világkiállítási övezetté” nyilvánította a fentebb 
leírt területeket, a fejlesztéseknek már kettő lehetséges súlypontja körvonalazódott. A 
fentebb bemutatott eredeti változattal szemben az újabb variáns súlypontja az Összekötő 
vasúti hídtól északra eső Duna-partokra esett. A telepítési változatokról szóló 1991-es 
szakmai előkészítő anyag szerint az eredeti elképzelés mellett szólt, hogy hatására olyan 
zóna fejlődhetett volna, ahol a funkcióváltás spontán módon aligha indult volna el. 
Hátránya lett volna azonban, hogy vizuálisan és funkcionálisan is gyengébb 
kapcsolatban állt volna a Belvárossal. A második változat nem hagyott volna 
alulhasznosított zárványokat a Belváros és a szigetcsúcs között, de befogadóképessége 
szűkösebb lett volna és a szükséges területek megvásárlása, valamint azok építkezésre 
történő előkészítése is hosszabb időt igényelt, különösen a teherpályaudvar esetében. 
A tényleges rendezési tervek előkészítésekor már három lehetőség merült fel. A 
korábbi kettő mellett a legújabb változat szerint csak Lágymányosra kerültek volna az 
EXPO létesítményei. A rendezési program környezetvédelmi munkarésze (1991) szerint 
hosszú távon még mindig a legelső – bár ekkorra már szűkített területű – variáns tűnt a 
legkedvezőbbnek mert azon túl, hogy a közlekedés egyszerűbben megszervezhető lett 
volna, és kevesebb építményt kellett volna ideiglenes jelleggel építeni, közvetve az 
északabbi helyszíneket is felértékelte volna. Hátrányának tekintették viszont, hogy a 
lágymányosi zöldsáv kialakulását nem segítette volna. Végül azonban a hosszabb távon 
kedvezőbbnek vélt változat helyett az északabbi helyszínpár mellett tették le voksukat a 
döntéshozók. Ebben a szereplők viszonyrendszerének átalakulása – különösen a 
közlekedési lobbinak az építész és urbanisztikai lobbi rovására történő térnyerése – erős 
szerepet játszott (Berki M. – Tolnai G. 2018). 
1991-től alakult ki a Világkiállítás megrendezését bonyolító szervezeti rendszer és 
annak jogi, pénzügyi háttere. Önálló törvény110 született a Világkiállítás ügyében, felállt 
a koordinációs szerepet betöltő Világkiállítási Tanács is. 1992-ben készült el a rendezési 
terv, a kormány pedig elfogadta a megvalósítási és pénzügyi tervet is. A Világkiállítási 
Programiroda még ebben az évben létrehozta a kivitelezésért felelős Expo’96 Kft.-t. Az 
országgyűlés pedig az év végén újabb törvényt hozott, amiben a fejlesztési alapról 
határoztak.111 A BIE 1992 decemberében elfogadta a Világkiállítás megvalósítási tervét 
                                                 
110 1991. évi LXXV. törvény az 1996. évben megrendezendő Világkiállításról. 
111 1992. évi LXXXII. törvény a Világkiállítási és a hozzákapcsolódó Fejlesztési Alapról. 
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és szabályzatát. A kiállítás hivatalosan elfogadott időpontja 1996. máj. 11. – okt. 4. lett 
volna, címe pedig „Kommunikáció egy jobb világért”. 
1992-ben az állam megvásárolta a MÁV-tól a Duna-parti teherpályaudvar 
területét, és 1993 tavaszára be is fejeződött a terület kitakarítása. Ebben az évben 
készült el a teljes EXPO-zóna beépítési terve is. A következő évre szándékoztak 
elkészülni a közművesítéssel és 1995 közepéig kellett volna felépülnie Lágymányoson a 
főbb épületeknek, majd az egyes pavilonoknak (Barsiné Pataky E. 1993). A 
teherpályaudvar helyét felparcellázva értékesítették volna a magántőke befektetői 
számára, azonban minimális érdeklődés mutatkozott. Mindeközben Lágymányoson sem 
haladt olyan ütemben az előkészítés, mint ahogyan az szükséges lett volna.  
1994-ben végül az új kormány hivatalosan lemondta a Világkiállítás 
megrendezését.112 A kudarcot tulajdonképpen a már 1989-ben is ismert kockázati 
tényezőnek, azaz a megvalósíthatósági tanulmányban leírt gyenge vállalkozói, szervezői 
kultúrának és a rendszerváltás előre nem ismert nehézségeinek egymásra rakódása 
okozta. A koncepcióváltások, a támogatottság pártpolitikai hullámokat követő 
változásai nem kedveztek a megvalósulásnak. 1990–94 között a kormány először 
ellenezte, majd támogatta a terveket, az ellenzék pedig éppen fordítva tett. Nem 
közvetlenül a szervezeti kereteket adó Világkiállítási Programiroda okolható a bukásért, 
hiszen egészen más viszonyok között kellett volna megrendezni az eseményt, mint száz 
évvel korábbi elődjét, mely egy kivételesen szerencsés városfejlesztési időszakban 
valósult meg.113 A rendszerváltást követő években minden egyéni szereplő a „helyét 
kereste”, a szocializmus időszakából örökölt berögződésként, személyes biztonsága 
érdekében, a döntést igyekezett „eggyel feljebbre tolni”. A sikerhez viszont egyetértés 
és összefogás lett volna szükséges (Takács Á. 2005). 
A bukás ellenére a töredékesen előkészített fejlesztési terület utóhasznosításának 
lett egy nyertes, a felsőoktatás, „Az EXPO nélkül minden bizonnyal nem ilyen ütemben 
vagy nem ilyen értékben részesült volna az oktatás a nemzeti javakból, s ma 
Lágymányoson nem kezdene formálódni egy európai szintű egyetemi „campus” és 
„K+F” bázis. Ha a végül felemásra sikeredett beruházás nem indul be, talán még ma is 
békák kuruttyolnának az egykori Duna ártér öböl-ágában.” (Takács, Á. 2005, 205). Bár 
                                                 
112 Annak ellenére, hogy ekkor már 27 ország biztosan döntött a részvételről, további 9-től pozitív válasz 
volt várható, másik 10 esetében pedig még zajlottak a vizsgálatok. 
113 Takács Á. (2005) véleménye szerint egy az egykori FKT-hoz hasonló, szakmai megalapozottságú 
döntésekre hivatott és alkalmas demokratikus szervezet is hiányzott a fejlesztési tevékenység éléről, ami a 
pártpolitikai hullámzások hatásait felülírhatta volna. 
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1996-ra egyedül a Magyar Szentek temploma készült el, 1998-ra befejeződött az ELTE 
Lágymányosi Campus Északi tömbjének építése, majd 2001-re a Déli tömbé is. A 
terület legegyedibb épülete, a Tüskecsarnok ekkor csak félig készült el, és ezt követően 
másfél évtizedig befejezetlenül állt. Az egyetemi célú fejlesztések mellett elkészült a 
terület legfontosabb közlekedési fejlesztése, a Lágymányosi híd is (1992–95 között). 
Igaz ennek megítélése nem feltétlenül pozitív, városszerkezeti szempontból nem a 
legjobb helyen van,114 és esztétikai értékét is csökkenti a közvetlenül mellette található 
vasúti híd robosztussága (Bodnár M. – Juharos R. 2005). Az egyetemi városrész és a híd 
tehát állami forrásokból végül felépült, csak maga a bevételeket hozó EXPO maradt el. 
A Világkiállítás megvalósításának sikertelensége ellenére a megaprojektekkel 
kapcsolatos álmok időről időre előbukkannak Budapest Duna-parti területei kapcsán. 
Visszatérő gondolat egy Budapesti Olimpia megrendezése, a pályázás ötlete a 2012-es 
és a 2024-es játékok kapcsán merült fel. Mindkét alkalommal kiemelt helyszínként 
kerültek szóba a vízparti alulhasznosított zónák, kiemelten a Csepel-sziget csúcsa. 
Ezeket a terveket azonban elvetették, így a főváros tényleges vízparti átalakulási 
folyamataira messze nem gyakoroltak annyi hatást, mint az EXPO. A szigetcsúcs 
nagyvárosias beépítése, különleges adottságainak – a vízfelületek felé való nyitás 
lehetőségének – kihasználása egyébként is foglalkoztatja a városépítészeket, 
urbanistákat és a politikusokat, így időről időre további hasonló léptékű megaprojekt-
elképzelések is napvilágot látnak. Az értekezés írásának időpontjában épp a Déli 
Városkapu Program, illetve az Atlétikai Stadion nagyszabású elképzelései érintik a 
szigetcsúcs térségét. Az ilyen horderejű, a várost és az országot is jelentős nemzetközi 
hitelek felvételére kényszerítő, nem biztosan – közvetlenül szinte biztosan nem – 
megtérülő beruházásokkal kapcsolatos döntéseket felelősen csak valódi társadalmi 
egyetértés mellett lehet meghozni. Ha egyszer a realitás közelébe is kerül valamely 
elképzelés, azt – még esemény-orientált megaprojet esetén is – a hosszútávú 
hasznosíthatóság figyelembe vételével kell megvalósítani. Az EXPO elbukásával 
kapcsolatban azt mindenképpen meg lehet állapítani, hogy Budapest ezzel elkerült egy 
nyugati mintákat másoló, tipikusan második generációs vízparti megújulást. 
 
                                                 
114 1990 környékén még a Lágymányosi és a Galvani híd közel egyidejű megépítésével számoltak, 
azonban hamar nyilvánvalóvá vált, hogy reálisan csak az egyik variáns megvalósítására lesz lehetőség. 
Az EXPO-helyszín északra tolódása eredményezte azt, hogy végül az új híd is a vasúti hídtól északra 
került. Így azonban a Hungária körút növekvő forgalmát egy korábban levezetés nélküli területre hozták 
át. Dél-Budapest általános rendezési tervének előkészítő anyaga (1990) szerint szerencsésebb lett volna, 
ha a délebbi nyomvonalvezetés valósul meg, ami a budai oldali Galvani útba csatlakozott volna be. 
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4.4 Budapest vízpartjainak mozaikos megújulása 
Budapest közigazgatási területén a Duna fő partvonalának – a jobb- és balpartnak 
együttes – hossza mintegy 58 km. Izsák É. és Probáld F. (2008) szerint ebből 16 km-t 
(28%-ot) tekinthetünk barnamezőnek. Ha a szigeteket, öblöket, mellékágakat is 
figyelembe vesszük, a teljes hossz meghaladja a 122 km-t, amiből légifelvéteken 
alapuló számításaim szerint 58 km (47,5%) átmeneti övezetre jellemző hasznosítású. Az 
1980-as években ebből majd’ 22 km-t foglaltak el kikötők, télikikötők, hajógyárak és 
hajójavító üzemek, valamint a zsilip környéke. Napjainkra az aktív, vízhez kötődő, 
ipari, közlekedési, vízügyi hasznosítás 10 km alá csökkent (ebből is 7 km-t a 
Szabadkikötő ad). Mintegy 33 km-en nyújtóznak el az olyan partszakaszok, amelyek 
különböző barnamezőkkel érintkeznek, és szűk 9 km-t foglalnak el a megújult zónák.  
A változások időbeli és térbeli sajátosságait az alábbiakban az archív és kurrens 
légifelvételek alapján készített területhasználati és beépítettségi adatbázisból előállított 
tematikus térképek alapján elemzem. Közülük a legfontosabbak az értekezés 
törzsszövegébe illesztettem, a kiválasztott időpontokra (1989; 2000; 2009; 2018) 
vonatkozó állapottérképek és a változások részletesebb elemzését segítő további 
dinamikus térképek pedig a III. mellékletben kaptak helyet (5–12. és 13–18. térképek). 
A szövegben említésre kerülő helyszínek azonosítását segítik a III. melléklet 1–4. 
térképei, a vizsgálat geoinformatikai hátterét a IV. mellékletben mutatom be részletesen. 
Az ebben a fejezetben leírtak az empirikus kutatás saját eredményei. Időnként 
azonban utalok a szakirodalomban az egyes időszakokról vagy zónákról leírtakra, hogy 
segítségükkel bevezessek egy-egy témát, vagy keressem a kapcsolatot a források és 
saját megállapításaim között. 
4.4.1  Morfológiai változások 
Az ezredforduló környékéig a meglévő üzemépületek, csarnokok, raktárak 
ideiglenes hasznosítása volt jellemző (Barta Gy. 2004). A régi épületek inkubátorként 
működtek az új vállalkozások számára, amelyek számára így olcsó bérleti díj mellett 
adott volt a relatíve jó elérhetőség és a működő infrastruktúra, az egykori nagyvállalat 
utódja(i) számára pedig túlélési forrást jelentett a bérbeadás. A külföldi 
tőkebefektetéssel zajló ipari megújulás, technológiaváltás és modernizáció is inkább a 
korábbi nagyvállalatok telephelyein, a „gyárkapukon belül” történt (Kiss É. 2007). 
Ugyanakkor ezek a folyamatok a városi táj átalakulásához alig járultak hozzá. Az 
új üzemcsarnokok építése vagy a régi épületek felújítása szinte kivételszámba ment. 
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Ráadásul az elaprózódó tulajdonosi szerkezet meg is akadályozta, hogy nagy léptékű 
fejlesztési terveket dolgozzanak ki ezekre a területekre. A területhasználat hatásfoka 
jellemzően alacsony volt, városszerkezeti szempontból is törést jelentett a belső, sűrű 
zóna határán következő alacsonyabb beépítési intenzitású átmeneti övezet A 
barnaövezet telkeinek ¾ részén a beépítettség 50% alatti volt, magas (30%-os) arányt 
értek el az csekély használati és ökológiai értékű zöldterületek (Barta Gy. 2004). 
Napjainkra már releváns kérdés az épületállomány változásának feltárása, hiszen 
ez az egyik leglátványosabb következménye az ezredforduló óta felgyorsult 
funkcióváltásnak. A lebontott, megmaradt és új épületek arányát háromszögdiagram 
segítségével történő kategorizálás alapján mutatom be a 2–3. térképen. 
Bár a térkép mozaikos képet mutat, bizonyos szabályszerűségek felismerhetők. 
Délen tisztán kirajzolódik, hogy a városközponttól távolodva először a teljesen átalakult 
zónához, az EXPO céljára kiürített területen felépült új városrészekhez érkezünk, majd 
ezt követi a lakó- és irodacélú ingatlanfejlesztési beruházások számára kitakarított zóna. 
A budai oldalon jelenleg zajlik is a BudaPart építése, a pesti oldalon azonban lefulladt a 
folyamat (DunaCity projekt). Végül a külsőbb részeken dominánssá válnak a 
változatlan – nem feltétlenül felújítatlan, de fő tömegében állandó – épületek.  
Az északi városrészek vízpartjain a kiürített területek jóval nagyobb arányt 
képviselnek, mint az új épületállománnyal rendelkezők. Szinte teljes hosszábban 
beépíthető lenne az Újpesti-öböl keleti partja, azaz a Ganz Danubius Hajó- és Darugyár 
egykori területe. Itt a bontások során sajnos nem voltak tekintettel az ipari örökség 
szempontjából értékesebb csarnokok védelmére. Bár a hajógyár területének zöme ma is 
üresen áll, az egyik legfontosabb épület, a szerelési üzem vasgerenda csarnoka helyén 
áll a Duna Pláza. Több maradt meg ugyan az eredeti épületegyüttesből, de valójában az 
Óbudai Hajógyár létesítményeinek is körülbelül a felét eltakarították. Szerencsére itt az 
épületállomány műemléki szempontból értékesebb része megmaradt, például a porta és 
irodaház, a központi raktár, valamint több műhelycsarnok és műszaki jellegű épület. 
Folytatható a sor a Gázgyár északi felével, ahol ma már csak a legkarakteresebb 
létesítmények, a száraztisztító, az óraház, a víz- és kátránytornyok, továbbá a 
villamosközpont épülete állnak. Látványosan funkciót váltani csak a Foka-öböl északi 
oldala és a Gázgyár déli része tudott. Az előbbi helyen új lakóparki beépítés jött létre, az 
















































A Duna-parton jelentősebb új beépítésre ott került sor, ahol arányaiban kevesebb 
régi épületet kellett eltüntetni, kevésbé volt intenzív a korábbi területhasználat (pl. 
Foka-öböl, Lágymányos, Duna-parti teherpályaudvar). Amint a 2–3. térképen is látszik, 
alig mutatkozik olyan rész, ahol hozzávetőleg azonos lenne a bontott és létrehozott 
épületek aránya, azaz viszonylag kevés példa akad a sok épület bontását követő 
újrahasznosításra (kivételként említhető a Graphisoft Park), az ilyen területek sokkal 
inkább jutottak arra a sorsra, hogy üresen maradtak a bontásokat követően. Ennek 
magyarázata, hogy a korábban is intenzívebben használt területek kármentesítése túl 
költséges és elhúzódó volt, és ez a makrogazdasági folyamatok negatív hatásaival 
összeadódva a projekt bukását okozta (pl. a DunaCity-ét a Nagyvásártelep helyén, a 
Budapest 360° projektét az Újpesti-öböl partján vagy a Gázgyár megújulásáét Óbudán).  
Azok a vízparti területek, ahol nagyjából változatlan az épületállomány, 
lehetnének az örökségvédelmi szemléletű revitalizáció zónái, azaz új funkciók 
korszerűsített, kis mértékben átalakított ipari épületekben való megjelenésének 
helyszínei, ám a valóságban ezek – kihasználtságukat és fizikai állapotukat tekintve is – 
csak stagnáló vagy romló állapotú barnamezők. Ugyanakkor ebben a kategóriában 
egyaránt találunk aktívan hasznosított területeket (pl. Csepel Művek) és romokban álló 
gyáregységet (pl. Ganz Sziget Hajó- és Darugyár). A régi épületek revitalizációja 
gyakorlatilag kivételszerűen fordul elő. Ilyen a Közraktárakból kialakított Bálna 
kulturális- és bevásárlóközpont, amely azonban belvárosi elhelyezkedése miatt 
egyértelműen külön kezelendő a többi vízparti barnamezőtől. Az eredeti épületállomány 
meglétét sok esetben teherként élik meg a fejlesztők, csak azokat hagyják meg közülük, 
amiket erre idejében kijelöl a műemlékvédelem (pl. a Nagyvásártelep irodaháza és 
központi csarnoka Ferencvárosban, a BUSZESZ gyárépülete Óbudán), vagy rosszabb 
esetben a védett együttesnek csak néhány tagját őrzik meg (pl. a Közvágóhíd esetében). 
A vízpartoktól távolabb eső területek – elsősorban a főbb utak mentén – 
észrevehetően más jegyeket mutatnak. Esetükben sokkal inkább kirajzolódik a 
mozaikosság. Azon telektömbök száma is jelentősebb, ahol a lebontott és az újonnan 
létrehozott épületek közel azonos kiterjedésűek (legalábbis alaprajzi értelemben), azaz 
eleve sűrű beépítésű zónában cseréltek régebbi, korszerűtlen épületállományt 
modernebbre. Leglátványosabban a Váci út mentén zajlott ez, de a Soroksári út belső 
szakaszán is hasonló a helyzet, igaz itt érdemes az út Duna felőli és átellenes oldala 
közti markáns különbségre is felfigyelni. Legkevésbé a Szentendrei út mentén 
figyelhető meg, mivel ott eleve kisebb arányban voltak gyárak. 
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A szembetűnő mozaikosság egyébként abból is ered, hogy adatbázisomban a 
2018-as állapot szerint tagolódnak a telektömbök. A rendszerváltáskor még összetartozó 
nagyobb gyárterületek sok esetben felaprózodtak, egyes részeik különböző fejlődési utat 
jártak be, akár egymás közvetlen szomszédságában is. Ez tükröződik a 2–3. térképen is. 
Az összehasonlítás érdekében a térinformatikai elemzés során az eredeti, 1989-es 
telektömbök szerinti változatot is elkészítettem. (Erről részletesebben a IV. 
mellékletben írok.) Ha ebben a bontásban ábrázoljuk az épületállomány változását, 
némileg csökken a mozaikosság (pl. a Váci út külsőbb szakaszán vagy a Közvágóhíd 
környékén), néhány helyen „elsimítódik” a megváltozott és a stagnáló zónák közti 
átmenet (pl. a Budafoki út mentén). Mivel azonban pont a vízparti területek kevésbé 
aprózodtak fel, ott az eredeti telektömbök szerint való ábrázolás esetén sem markáns a 
változás. Csak az Óbudai Hajógyár két oldala és a Gázgyár északi és déli része közti 
különbség mosódik el, valamint az ipari és kikötői funkcióiban részben megújuló 
Csepel Művek és Szabadkikötő tűnik inkább stagnálónak. 
A morfológiai vizsgálatok jövőbeni továbbfejlesztési lehetőségét jelenti – hiszen 
árnyaltabb képet ad – ha az épületek szintszáma alapján a használati sűrűséget is 
ábrázoljuk. Nyilvánvalóan jelentősen különbözik a fajlagos területhasználati intenzitás 
egy egyszintes ipari csarnoképület és egy új, többemeletes irodaház esetében. 
 
Míg számos észak-amerikai és nyugat-európai város vízparti megújítási projektje 
során az eredeti épületállomány egy részét tudatosan megőrizték, Budapest átmeneti 
övezetének Duna-partjain a sikeres funkcióváltás jellemzően új épületállományhoz 
kötődik, hasonlóan egyéb posztszocialista városokhoz (vö. Gonçalves, J. et al. 2016; 
Arandelović, B. et al. 2017; Grubbauer, M. – Čamprag, N. 2019). A befektetők 
jellemzően az eredeti struktúrák teljes eltüntetése, majd a kitisztított terület újonnan 
történő beépítése mellett döntenek az „adaptive reuse” típusú hasznosítással, a meglévő 
épületek renoválásával és új funkcióval való ellátásával, a terület revitalizációjával 
szemben. Egyértelműen maga a helyszín értékes a befektetők számára, nem az eredeti 




4.4.2 Funkcionális átalakulás 
4.4.2.1 A rendszerváltás környéki állapot 
Az átmeneti öv és a Duna találkozási pontjai közül az északi már a rendszerváltás 
környékén sem volt olyan mértékben homogénnek tekinthető, mint a déli. A Váci és a 
Szentendrei út mentén több helyen keveredett az ipari hasznosítás egyéb városi 
funkciókkal. Zömmel lakófunkcióval vegyült, de bizonyos szintű szolgáltatásokkal is. 
Természetesen még nem irodaházak sorára, kereskedelmi- és rekreációs központokra 
kell gondolni, hanem inkább oktatási és kulturális intézményekre, áruházakra. 
Ugyanakkor a közvetlen Duna-partot szinte teljesen kisajátította az ipar, az Óbudai-
sziget nagy közparkján kívül a folyót csak a Dagály fürdő környékén, a Népsziget belső 
oldalán levő csónakházaknál és a főág felőli oldalon, illetve a Gázgyári 
Tisztviselőtelepnél lehetett elérni. „Elérhető” volt az Árpád híd és a K-híd közti óbudai 
partszakasz is, hiszen már ekkor is itt futott a budai alsó rakparti főút elvezető szakasza, 
és itt haladt a HÉV is, valójában azonban ez csak egy zömmel ipari területek és a Duna 
mellékága közé szorult közlekedési folyosó. 
Szemben a fenti két közlekedési tengellyel, a Soroksári és a Budafoki út mentét 
ekkor még szinte teljesen homogén ipari, raktározási és vasúti hasznosítás jellemezte. 
Természetesen nem azonos intenzitással a terület egészén, de összességében 
meghatározó módon. A vízpartok még annyira sem voltak elérhetőek, mint északon. A 
Nehru-parton kívül szinte csak a korlátozottan megközelíthető Kopaszi-gát vállalati 
üdülői sorolhatók ide. Megközelíthető volt ugyan Albertfalván az Árasztó út környéke 
és nem voltak direkt módon elzárt partszakaszok a szigetcsúcs két oldalának spontán 
erdősülő sávjai sem, de ezek nem valódi „köz számára elérhető”, a városlakók által 
ténylegesen használt partszakaszok voltak. 
A déli zóna jellemzőbb egyveretűségén túl megfigyelhető különbség az is, hogy 
bár ekkor még mindkét térségben jelentős kiterjedésű területeket foglaltak el a vízi 
közlekedéshez és szállításhoz szorosan kötődő létesítmények – a későbbi potenciális 
kékmezők – ám míg délen ez a kikötők és parti anyagrakodók jelenlétében nyilvánult 
meg, addig északon a hajók és egyéb vízi járművek és szerkezetek gyártása és 
karbantartása dominált. Mivel a hajógyártás hanyatlása már az 1980-as évek második 
felében jelentkezett – a kikötői forgalomé is, de az kevésbé drasztikusan – akár úgy is 
tűnhetett, hogy inkább az északi Duna-partok fognak jelentősebben leromlani. 
Ugyanakkor szembetűnő az is, hogy a déli zónában sokkal nagyobb arányban voltak a 
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vízpartig kinyúló, a vizet legfeljebb a gyártási, energiatermelési technológiákhoz 
felhasználó, vagy még ennyire sem hasznosító ipari területek. Ezek zöme 
korszerűtlennek és erősen szennyezőnek bizonyult, így végső soron ez a zóna még 
kedvezőtlenebb folyamatoknak tekintett elébe. A Budafoki és a Soroksári út mente 
„mintaszerű leképződése” annak, hogy a ’70-es években a városperemeken kijelölt ipari 
zónákban csak a modernebb ipar telepedett meg, a problémásabb üzemek bentragadtak 
az átmeneti övezetben (Barta Gy. – Kukely Gy. 2004) 
Látványos a vasút súlya a vízparti (vagy ahhoz közeli) területek használatában. A 
„vasúti hatás-együttes szegmensei” (Fábry Gy. 2004) közül jellemzően a forgalmi 
kereskedelmi létesítmények közé tartozó teherpályaudvarok és rakodók, a belső üzemi 
létesítmények közé sorolt rendezőpályaudvarok, illetve az iparvágányhálózat voltak 
jelen a Duna mentén. A déli zónában több szakaszon közvetlenül a parton futottak a 
sínek. A legkézenfekvőbb példán, a Boráros tér és az Összekötő Vasúti híd közti Duna-
partot elfoglaló teherpályaudvaron túl ide sorolható a Ferencvárosi helyi kikötő és a 
Nagyvásártelep környékének vágányhálózata, továbbá az Andor utcai vontatóvágány 
végén a vízparton északra forduló sínek is, melyekből a Kelenföldi Erőmű rendezője 
bontakozott ki. Kilógott a sorból a budafoki partszakasz, ahol – mivel ekkor még nem 
létezett a 6-os főút itteni bevezető szakasza sem – vasúti fővonal haladt közvetlenük a 
Duna-parton. Ha nem is közvetlenül a vízparton, de az északi részeken is jelentős vasúti 
teherforgalom bonyolódott a vízparttal párhuzamos, attól nem túl távoli sávban, a 
Vizafogói vontatóvágányon, valamint a Gázgyár rendezőjén és az Óbudai Hajógyárba 
vezető vágányokon.  
A városi vasúti területek is hasonló életciklust futnak be, mint az egyéb ipari, 
közlekedési, raktározási területek: létrehozásukkor elengedhetetlenek a város 
működéséhez, gazdaságának továbbfejlődéséhez, később viszont pont e továbbfejlődés 
miatt elavulttá, akadályozó tényezővé válnak. Azonban míg más városszerkezeti elemek 
az életciklus hanyatlást követő szakaszában eltűnnek a városszerkezetből, a vasúti 
területek kiterjedésüknél, tehetetlenségüknél fogva megrekednek a fizikai megszűnés 
előtti stádiumban, és így nagyméretű kihasználatlan, kihasználhatatlan területeket 
jelentenek. (Fábry Gy. 2004) A Duna-parti vasúti területek egyedi vonása volt a 
rendszerváltás környékén, hogy míg a város egyéb részein található ugyanilyen 
funkciójú zónák (pl. Rákosrendező vagy a Józsefvárosi pályaudvar) hanyatlása csak 
később következett be, addig az előbbiek már ekkor jól láthatóan funkciót vesztő 
területek voltak. Ennek magyarázata az, hogy a vízparti vasúti területek – legalábbis a 
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MÁV kezelésébe tartozók – kizárólag teherforgalmat bonyolítottak, így kapacitásuk a 
’80-as évek végének ipari hanyatlása miatt feleslegessé vált. Ez az adottság nagyfokú 
hasonlóságot mutat a globális centrumtérségek kapitalista nagyvárosainak vízpartjaival, 
és – a végül meg nem valósult – Világkiállítás területválasztása is párhuzamba állítható 
nyugati városok vízparti fejlesztéseivel, ahol szintén vasúti területeket szanáltak. 
Egyébként a csepeli és a szentendrei HÉV egyes szakaszai is közvetlenül a Duna-parton 
haladnak, ezek nem kihasználatlanságuk okán, hanem éppen sűrű forgalmukból 
következő elválasztó hatásuk miatt váltak kihívássá a városfejlesztés számára. 
Zárványszerű lakótömbökből is több volt a déli városrészekben. A Budafoki út 
környezetéből a KELTEX mögötti – ma is használt – lakótömbök és az Erőmű – nem 
sokkal a rendszerváltás után lebontott – kislakásos telepe sorolhatók ide eredetileg. A 
Soroksári út külső szakasza mellől pedig a hírhedtté vált, 2014-re teljesen lebontott – 
Dzsumbujon kívül, a Kén utcai „Kis-Dzsumbuj”, a vele szomszédos Gubacsi úti 
kislakásos munkástelep (ezeket már korábban lebontották), és a Földvári, Hentes, Tagló 
utcák lakóépületei is. Bár a Váci út mentén is voltak bérkaszárnya jellegű lakótömbök, 
ezek kevésbé szeparálódtak a vegyes városi területektől, mint a Budafoki és Soroksári 
út környéki társaik. Jellegükben egyediek – az általam vizsgált területen – a Gázgyári 
lakótelep és a közeli tisztviselőtelep, melyek ugyan szintén barnamezős zárványok, de 
építészeti értékeik, állapotuk, felszereltségük következtében nem tartoznak a 
legrosszabb lakókörnyezetek közé.  
Potenciális tartalékterületek szempontjából is azonnal észrevehető eltérés van az 
északi és a déli zóna között: a Csepel-sziget csúcsa beépítetlen területeinek méretét látva 
szinte rácsodálkozunk, hogy az 1980-as évek végén az EXPO helyszínének 
kiválasztásakor miért Aquincum és az Óbudai-sziget környéke merült fel korábban és a 




                                                 
115 Egy bő évtizeddel korábban egyébként sokkal nagyobb hasonlóságot lehetett felfedezni a két terület 
között. A Csepel-sziget csúcsának keleti oldalán a Duna Tsz., az Óbudai-szigeten pedig az Óbudai Tsz. 
folytatott mezőgazdasági művelést. Bár az utóbbi helyén már 1973-ban átadták a Május 9. parkot, a 










































4.4.2.2 A rendszerváltást követő évtized (1989–2000.) 
A rendszerváltást követő évtized során a nagy üzemek, állami vállalatok 
leépülése, csődje és maradványaik értékesítése, privatizációja határozta meg a 
barnaövezet „fejlődését”, így a vízparti ipari zónákét is. Ezek a folyamatok tükröződnek 
az ezredforduló környékén jellemző állapotot bemutató térképeimen is (III. melléklet 6. 
és 10. térkép). Funkciót ebben az időszakban csak abban az értelemben váltott számos 
eredendően ipari hasznosítású telektömb, hogy a gyáripar, nagyüzemi termelés helyén a 
legkülönfélébb profilú cégek telepedtek le. Egy részük az eredeti termelési 
infrastruktúra maradékait használó termékelőállítást végzett, de mellettük nagy 
arányban telepedtek meg az eredeti tevékenységhez már csak lazán kötődő új formák, 
illetve azoktól teljesen független vállalkozások is. Az új cégek jellemzően már csak a 
megüresedő tereket használó, viszont egymással és földrajzi környezetükkel szervesen 
össze nem kapcsolódó gazdasági entitások voltak (Barta Gy. – Kukely Gy. 2004).  
A vegyes városi területek térnyerését ábrázoló 4–5. térképről leolvasható, hogy az 
1990-es években még csak elvétve, pontszerűen indult el a funkcióváltás folyamata. A 
statikus állapottérkép és a dinamikus változástérkép együttes elemzése alapján jelentős 
különbség figyelhető meg az északi és déli vízpartok és tágabb zónájuk között. 
A dél-pesti és dél-budai mintaterületeken egyértelműen meghatározóak a 
különböző szinten hasznosított barnamezők. Ebben a zónában sikerült néhány gyárnak 
és egyéb üzemnek is fennmaradni. Ilyenek voltak a Ferencvárosi Malom és a Budai 
Hengermalom; a Herz Szalámigyár a Soroksári úton, a Kelenföldi és a Csepeli 
Erőművek, a Csepel Művek területén található jelentősebb utódcégek, a Beton- és 
Vasbetonipari Művek a Budafoki úton, a Lesaffre Élesztőgyár és a Furnér Művek a 
budafok–hárosi Duna-parton. Igaz ezek jelentős része erősen hanyatló pályán volt, és a 
következő néhány évben csődbe is jutottak. Tömegesebben volt jelen az átmeneti 
barnamező-hasznosítás, és már ekkor megjelentek az enyészetnek átadott területek is. 
Új épületekben jellemzően csak a szakáruházak (pl. az építkezési és lakberendezési 
áruházak), autókereskedések és – a korábbi állapothoz képest nagy számban megjelenő 
– benzinkutak működtek. Ez ugyan a kereskedelmi funkció térnyeréseként is 
értelmezhető, de egyértelműen nem a belvárosi szolgáltatások megjelenését takarja. 
A közvetlen vízparti területek közül – eredeti funkció szerint – használatban 
maradt a Szabadkikötő környéke és a Csepel Művek partszakaszának északabbi része, 
valamint a Kvassay-zsilip környéke. Ezeken kívül gyakorlatilag minden más, az 
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Összekötő vasúti hídtól délre eső partszakasz, azaz a ferencvárosi oldalon az egykori 
szénkikötő környéke, a helyi kikötő rakpartja, tovább déli irányban az ÉPTEK és 
KRUPP-telephelyek környezete, illetve a Duna jobb partán a kelenföldi és albertfalvai 
partszakaszok az alulhasznosított, elhagyott kategóriába kerültek. Visszaszorultak a 
vasúti területek is: nemcsak a Duna-parti teherpályaudvart számolták fel, hanem 
megszűnt a kiszolgálás az Andor utcai vontatóvágányon, így az ahhoz kapcsolódó 
vízparti rendezőn is, valamint a Ferencvárosi helyi kikötő térségében is. Igaz a 
vágányok tényleges felszedésére és a terület kármentesítésére ekkor még csak a Duna-
parti teherpályaudvar esetében került sor. Összességében tehát egy fővárosi léptéken is 
kiemelkedően nagy tartalékterület alakult ki, amelynek tényleges funkcióváltására ekkor 
még kevés remény volt. Az Összekötő vasúti hídtól délre eső zóna helyzete hosszú 
évekre megpecsételődött azzal, hogy végül nem ezt jelölték ki EXPO-helyszínnek. 
Hiszen, annak ellenére, hogy a Világkiállítás nem valósult meg, a félbemaradt 
terepelőkészítés legalább lehetőséget adott a Petőfi híd és az Összekötő vasúti híd közti 
Duna-partok megújulásának első lépéseihez. A lágymányosi oldalon felsőoktatási 
funkció jelenhetett meg, a külső-ferencvárosi oldalon pedig legalább addig eljutottak, 
hogy a telkekre beruházót találtak. 1999-ben – több sikertelen közbeszerzési kiírást 
követően – vásárolta meg az építési telkek nagyobbik részét egy hazai befektető 
leányvállalata, a TriGránit Zrt. által bejegyeztetett Duna Sétány Székház Kft. 
Óbudán, bár nagy kiterjedésű barnamezők voltak (a Hajógyár, a BUSZESZ és 
Harisnyagyár környéke, a Pamutnyomóipari Vállalat és a Házgyár környéke, valamint a 
Gázgyár területének nagyobbik része), jelentős a lakótelepek, és egyéb ipari területek 
közé ékelődő lakófunkciójú környékek aránya, így nem alakult ki annyira egyveretű 
rozsdazóna-jelleg, mint délen. Ráadásul ekkorra már szanálták a Gázgyár déli részét, 
amelyen az ezredforduló környékén elkezdett felépülni a Graphisoft Park, illetve a 
Hajógyár egy részét is elkezdeték lebontani, ugyanakkor megmaradó épületei éppen a 
teljesen véletlenszerű barnamezőhasznosításra szolgáltatnak példát.  
Angyalföld Duna menti sávja mutatta a leginkább mozaikos képet, ezen belül is 
első sorban a Váci út. Ez volt a főváros első igazi funkcióváltó barnamezős zónája, ahol 
a metróvonal biztosította kiemelkedően jó elérhetőség és a relatíve csekély mértékű 
szennyezettség mellett a helyi önkormányzat rugalmas hozzáállása is elősegített az 
akkor „forradalmi változásoknak” tekintett átalakulást (Kiss É. 1999, 2007). Ekkor még 
jellemzően az eredeti épületállomány határozta meg e tengely arculatát is. Általánosabb 
volt az „adaptive reuse” jellegű hasznosítás, vagyis az új tercier funkciók – főleg a 
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kereskedelem – a régi épületekben foglaltak helyet (pl. a Csavargyárban), és ritkábban 
fordult elő a városrehabilitáció „kemény” változata, azaz az eredeti struktúrák 
felszámolása, bontást követő nagyszabású építkezés (pl. Duna Pláza). Ipari jellegű 
tevékenység csak kivételszerűen maradt fenn (pl. a Láng Gépgyár utódvállalata).  
A Ganz Danubius Hajó- és Darugyár épületállományának 1990-es évek közepi 
bontása a Duna-part látványos felszabadulását eredményezte egy jelentős szakaszon. A 
gyárterület átformálása kapcsán írta (Bogyó L. et al. 1998, 18), hogy „[H]a ez sikerül, 
az Újlipótvároshoz mérhető, világvároshoz illő Duna-parti zöldövezeti lakó- és 
üdülőövezet jön létre a Vizafogó-dűlőben és a Népszigeten is. Talán reménykedhetünk, 
hogy méltó lesz a világörökség részeként számon tartott belső Duna-parthoz.” A 
reménykedések ellenére azonban a vízpartot továbbra is a FOKA-öböl környéki 
extenzívebb használat és a Népsziget ipari tevékenységei (a Ganz itteni utódcégének és 
az MAHART hajójavító műhelyének működése) dominálták, igazi vízparti megújulás 
nem indult el, az Újpesti-öböl keleti partján kitisztított terület is beépítetlenül maradt. 
A vegyes városi funkciók terjedését összetevőire bontva, elmondható, hogy az – 
egyébként elég csekély – gyarapodás jellemzően a (belvárosias) szolgáltatásokhoz 
kötődik (ld. a III. melléklet 13–14. térképén). A lakófunkció még nem tudott teret 
nyerni (ld. a III. melléklet 15–16. térképén). Az első újonnan épített lakóépületek az 
1990-es évek végén jelentek meg az egykori ipari területeken, de a vízpartokon ekkor 
még nem találkozhattunk velük. A szakirodalmi források egyébként azt írják erről az 
időszakról, hogy a kevés ilyen célú beruházás oka, hogy a barnaövezet hagyományosan 
alacsonyabb komfortfokozatú lakásállománya, a szennyezettség, az esztétikai 
problémák már a befektetőkre is riasztóan hatottak (Kovács Z. 2004), a piacra kerülő 
ingatlanokat pedig tényleg nem tudták azonnal értékesíteni a környék alacsony 
presztízse miatt, még a dinamikusan átalakuló XIII. kerületben sem (Kiss É: 2002). 
Utólag hozzá tehetjük, hogy bár az ezredforduló környékén még úgy tűnt, hogy a 
környék percepciójának megváltoztatása hosszú időt fog igénybe venni, a következő 
évtizedben már nem jelentett gondott a felépülő lakások értékesítése. 
Összegzésképpen megállapítható, hogy a légifelvételek elemzésén alapuló 
vizsgálódás során is jól érzékelhető a különbség az északi és a déli területek dinamikája 
között, igaz – mivel ekkor az új funkciók a régi épületekben foglaltak teret – nem 
annyira látványos az eltérés, mint amit az akkortájt készült, interjúkon és 
cégfelméréseken alapuló tanulmányok (Kiss É. 1999; Barta Gy. 2004) leírtak.  
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4.4.2.3 Az ezredforduló környékétől a gazdasági válságig (2000–2009) 
A következő évtizedben már a vegyes városi területek jelentős gyarapodása 
figyelhető meg (ld. 4–5. térkép). Ekkor bontakoztak ki – immár az épített környezetben 
is nyomot hagyva – azok a folyamatok, melyek már az ezredforduló környékén is 
mutatkoztak: a city „csápszerű előrenyomulása” és a korábban összefüggő ipari zónák 
„darabokra hullása” (Kiss É. 1999), azaz az észak–déli megosztottságot a központtól 
való távolságtól függő megújulás kezdte felváltani. A javuló gazdasági körülmények 
között megnövekvő számú és volumenű beruházásoknak köszönhetően 
dezindusztrializáció és ipari rehabilitáció párhuzamosan zajlott (Kiss É. 2009). 
A funkcióváltó területek közül az új szolgáltatási helyszínek (irodaházak, oktatási-
kutatási helyszínek, valamint kereskedelmi és vendéglátó, szabadidős szolgáltatások) 
vannak túlsúlyban (ld. III. melléklet 13–14. térkép). Ekkor vált ténylegesen 
irodafolyosóvá a Váci út. 
Irodaház-együttes épült az egykori Akkumulátor- és Szárazelemgyár helyén (BSR 
Center, Danubius Irodaház), a Ganz Danubius Hajó és Darugyár központi irodaépületét 
felújították, szomszédságában több új székházat emeltek (pl. Blue Cube), ugyanígy 
északabbra a volt Kender- és Jutagyár területének a Váci út felőli oldalán is (Optima 
irodaházak). A délebbi szakaszról említhető többek között a Magyar Acélöntő és 
Csőgyár telkén épülő új irodaház (Center Point). A Váci úthoz hasonlóan a Soroksári út 
Duna felőli oldalán is elkeztek beépülni ilyen céllal (is) az EXPO bukása után csak 
nagyon nehezen értekesített telkek. Kifejezetten irodaházként üzemelnek a Millennium 
Towers tagjai, melyekben jellemzően egy-egy nemzetközi nagyvállalalat hazai 
irányítószervezete költözött be. Ugyanakkor az út túloldalán csak pontszerű fejlesztések 
történtek. A Budafoki út mentén is foltszerűen jelent meg az irodafunkció. Például a 
Kelenföldi Erőmű egykori kislakásos telepe helyén a South Buda Business park, a 
Magyar Kábelművek sportpályái helyén az Office Garden első üteme. Ez spontán 
folyamatnak tekinthető, mert a közlekedési tengelyek menti barnamezős területek 
magas értéküknek köszönhetően közpénzek bevonása nélkül is meg tudtak újulni. 
A szakirodalom ír további olyan korlátozó tényezőkről is, melyek hatásai szintén 
tisztán látszanak az általam készített térképeken is. Ilyen volt például a gyárak 
telektömbjei hátsó részének helyzete. Bár fontos lenne használatba vételük – akár 
lakóépületek elhelyezésére is alkalmasak lennének – de a megközelíthetőség annyira 
meghatározó szempont volt az ingatlanfejlesztők számára, hogy a fő közlekedési 
tengelyekkel közvetlenül nem érintkező területekkel nem igazán foglalkoztak (Lepel A. 
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2006). Olvashatunk arról is, hogy még a fellendülési időszakon belül is voltak 
hullámzások, még az évtized közepe előtt visszaesett az irodaház-építkezések üteme a 
kereslet csökkenése miatt (Kiss É 2009).  
Speciális megújulási változatot képviselnek a hightech központok vagy 
infoparkok. Budapesten csak kettő ilyen jött létre, az Infopark116 és a Graphisoft Park.117 
Kiemelendő, hogy ezek a korábban említett irodafolyosókkal összevetve a Dunához 
jóval közelebb helyezkednek el. Ugyanakkor egyiknek sem sikerült igazi, élő 
kapcsolatot kialakítania a vízfelülettel. Az előbbinek erre a szerencsétlenül vezetett 
alsó- és felsőrakpart esélyt sem adott, az utóbbi esetében kedvezőbb építészeti 
kialakítással, homlokzatnyitással lett volna lehetőség a víz felé tekinteni. Szinte 
közvetlenül a vízparton épültek az Árpád híd pesti hídfőjénél található irodatornyok 
(Europe Tower és Duna Tower), melyek a vízfelület és a túlpart felől nézve a környező 
városi tájképet meghatározó objektumok lettek, így vizuális értelemben a budapesti 
vízparti megújulás részei, ugyanez azonban funkcionális értelemben aligha mondható el 
róluk. Ugyanebben az időszakban alakították ki az első loftirodákat is, de néhány, 
térben elszórt képviselőjük (pl. Ferencvárosban az egykori Borjú-vásárcsarnokból 
átalakított Máriássy-ház vagy Vizafogón a Főváros Gázművek egykori telephelyéből 
átalakított Riverloft irodaház) kivételével ezek nem terjedtek el igazán. 
A vízparti megújulás előrevitelében az irodaházak mellett az állami és PPP 
finanszírozással épülő kulturális és oktatási létesítmények játszottak fontos szerepet. A 
2000-es évek második felére foghíjas beépítésű, de már mégis városias környezetté vált 
a Lágymányosi Campus, a túlparton pedig ikonikus(nak szánt) épületek emelkedtek: a 
                                                 
116 Az Infopark épületei 2001 és 2009 között épültek. Az állami beruházásként induló fejlesztés tényleges 
megvalósulásához a magántőke bevonására is szükség volt, így az PPP konstrukcióban zajlott. Az 
építkezéseket a német IVG Immobilien AG végezte, a K+F tevékenységek elősegítését, a vállalkozások 
megtelepítését, az inkubációt pedig az állami tulajdonú InfoPark Rt. (Gróf I. 2004). Később ezt az 
üzemeltető céget is privatizálták. Az ehhez kapcsolódó, nem elhanyagolható visszásságok (korrupció, 
vagyonkezelési bűncselekmények) ellenére a fejlesztés mai szemmel sikeresnek is mondható, az irodák 
ugyanis szinte 100%-os kihasználtsággal működnek, a bérlők között nagynevű hazai és nemzetközi – 
informatikával, telekommunikációval, szoftverfejlesztéssel foglalkozó – cégek is jelen vannak. 
117 A Graphisoft Parkot az azonos nevű szoftverfejlesztő cég alapította 1998-ban, eredetileg saját maga 
számára. Az ezredforduló környékén felépült néhány épület mellé a 2000-es évek közepén és második 
felében nagy arányú bővítést hajtottak végre, az új tömbökbe hasonló profilú cégek költözhettek be. A 
park kialakítása során amerikai és angol hightech parkokat tekintettek mintának, kezdetektől törekedtek a 
zöld jelleg megőrzésére, az épületek kialakítása során igyekeztek a „gázgyári örökséghez illeszkedő” 
formákat létrehozni, a parkban képzőművészeti alkotásokat is elhelyeztek. A 2010-es évek elejétől az 
oktatás is megjelenhetett a parkban. A gázgyár műemléki védettségű épületeinek egy részébe – azok 
felújítása után – az International Business School és az Aquincum Institute of Technology költözött be. 
2018-ban tovább bővült a park déli irányba és a jövőben is ebbe az irányba várható bővítés. Jellemzően 
információtechnológiai cégek vannak jelen a parkban (pl. Microsoft, SAP), de mellettük biotechnológiai 
kutatócégeket is találunk, az oktatás pedig e cégek igényeihez igazodik. 
(INTERNET: http://www.graphisoftpark.hu/ Letöltés ideje: 2019.10.01.) 
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2002-ben átadott Nemzeti Színház és a 2005-ben átadott Művészetek Palotája. Léptékét, 
városépítészeti jelentőségét tekintve ez a zóna vált a legjelentősebb vízparti megújulási 
területté az évtized második felére. Nem véletlen, hogy a szakirodalomban is ez jelenik 
meg mint Budapest „waterfrontja” / „riverfrontja” (Bodnár J. – Veres J. 2013; Berki M. 
2014a). Az elbukott EXPO-tervek tehát mégiscsak elvezettek egy – akár nyugati 
mintákkal is összevethető – vízparti megújulásig. Ám ez inkább a vízpartot értékes – 
mert látványos helyen levő – befektetési területként kezelő 1980–90-es évekbeli („land 
based”) fejlesztésekhez hasonlít, nem a vízfelület és a városszövet között kapcsolatot 
kereső újabb (kékmezős) beavatkozásokhoz. 
A lakóterületek bővülése (ld. III. melléklet 15–16. térkép) elenyésző az irodák, 
egyéb szolgáltatások fentebb leírt térnyeréséhez képest. Budapestről eleve hiányoztak a 
ténylegesen vízparti munkásnegyedek, még ott sem voltak ilyenek, ahol indokolt lett 
volna megjelenésük (pl. a Szabadkikötő környékén, ahova egyébként az 1950-es évek 
végi bővítési terv szerint épülhettek volna ilyenek). Ezért egyáltalán nem beszélhetünk 
rehabilitációval újjászülető vízparti lakónegyedekről Budapest átmeneti övezetében, 
csak teljes funkcióváltással – és épületállomány-cserével – létrejött új lakóterületekről. 
Az ezredfordulót követő évtized vonatkozásban azonban még szinte indokolatlan a 
többesszám használata, hiszen az északi Duna-partokon csupán a Marina Part (és vele 
szomszédos Duna Terasz és Prestige Towers) lakópark(ok), a déli szakaszon pedig 
pusztán az egykori teherpályaudvar északabbi részén felépülő üzlethelyiségeket és 
luxuslakásokat is tartalmazó együttesek (Duna-Pest Rezidenciák) sorolhatók ide. A loft 
irodákhoz hasonlóan loft lakások is felbukkantak Budapest barnamezőin, de ugyanúgy 
ritkaságszámba menő módon. A vizsgált területről megemlíthető példa a Gizella malom 
főépületéből – pontosabban annak homlokzata megtartásával és felújításával – 
kialakított Mill Lofts, amelynek lakásait azonban jó ideig nem sikerült értékesíteni a 
2008-as gazdasági válság miatt. Ahogyan azt a szakiordalomban is olvashatjuk, ennek 
az új lakástípusnak a helyzete egyébként is kiforratlan volt, mert az a társadalmi réteg, 
ami működtette volna ezeket az új városi tereket, maga sem rendelkezett erős 
identitással (Berki M. – Süle M. 2010). A tágabban értelmezett „loftprogram”, a 
barnamezők lakóterületként való újrapozicionálása az eredetileg is lakófunkciójú 
városrészek közé ékelődő vagy azokkal szomszédos iparterületeken tűnt lehetségesnek, 




A lakóterületek korlátozott gyarapodásának okai között a fent leírtakon túl még 
egy fontos tényező említhető. Az egyébként a befektetők által is alkalmasnak talált 
vízparti területekre a realitás határain túl mutató, megaprojekt léptékű fejlesztési 
elképzeléseket fogalmaztak meg. Az egykori Ferencvárosi helyi kikötő és a 
Nagyvásártelep helyére, a Kvassay-zsilip és az Összekötő vasúti híd közötti területre, a 
Csepel-sziget csúcsára, valamint a Ganz Danubius Hajó- és Darugyár Angyalföldi 
Gyáregységének helyére városrész méretű, újépítésű, (elvileg) vegyes funkciójú 
negyedeket álmodtak a befektetők. A projektek ebben a sorrendben a Duna City 
(fejlesztője a Gropius Zrt. és a Quaestor-csoport), a Duna Passage (a WING ZRt. 
jegyezte), a „csepeli Manhattan” (a Fadesa birtokában) és a 360° Budapest (a Home 
Center-hez kötődött).118 A kiválasztott területekben rejlő potenciált mutatja, hogy a 
Nagyvásártelep környéke a kormányzati negyed átköltöztetése tervének felmerülésekor 
is lehetséges helyszínként tűnt fel, a szigetcsúcsot pedig mint lehetséges olimpiai 
helyszínt tartották számon. 
Bár az évtized közepe táján valóban felfelé ívelő pályán volt a gazdaság és a 
budapesti ingatlanpiac is, ezek az akár több ezer embernek lakóhelyet, és még szélesebb 
tömegeknek munkahelyet, rekreációs lehetőségeket biztosítani kívánó tervek messze 
túllőttek a reális keresleten. A nyugati sztárépítészek irodáival terveztetett projektek – a 
Duna City látványterveit a holland Erick van Egeraat irodája, a Duna Passage-ét a brit 
Norman Foster cége készítette – nem egy Budapest méretű városhoz illeszkedtek. 
Tulajdonképpen ugyanazt a hibát követték el a befektető cégek, amit számos más, nem 
centrum térségbeli – vagy centrum térségbeli, de méreténél, szerepköreinél fogva erre 
nem alkalmas – város vízparti fejlesztése során is meg lehetett figyelni: a tervek nem 
illeszkedtek a helyi kontextusba. Nemcsak léptéküket tekintve voltak kontextuson 
kívüliek, hanem a lokális örökséget sem vették figyelembe, csak a Duna-part 
ingatlanérték-növelő hatását tartották szem előtt. Az épített örökségből egyedül a Duna 
City projektben használtak volna fel néhány elemet, ám gyaníthatóan ez is csak annak 
köszönhető, hogy a műemlékvédelem idejében védelem alá helyezte a Nagyvásártelep 
legértékesebb épületeit. (Ezek egyébként ma már romos, életveszélyes épületek.) 
Így a 2008-tól fellépő gazdasági válság hatására a fenti megaprojektek bedőltek, 
különböző mértékű „űrt” hagyva maguk mögött. A Nagyvásártelepen a központi 
csarnokon és az irodaépületen kívül mindent lebontottak, a kiürített területet néhány 
                                                 
118 A rájuk vonatkozó információkat MSc diplomamunkám készítése során gyűjtöttem össze 2012-ben, a 
beruházások akkor még elérhető internetes felületeiről. 
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évig őrizték, majd később teljesen elhagyottá vált. (Jelenleg egyébként újra őrzik a 
területet.) A Kvassay-zsiliptől északra eső területek még az épületállomány szanálásáig 
sem jutottak, bár a korábban itt székelő VITUKI-t átszervezték, leépítették, így a 
területhasználat intenzitása jelentősen csökkent. A szigetcsúcs Soroksári-Duna-ág felőli 
oldala soha nem is volt beépítve, így csak az üres terület elhanyagoltsága fokozódott. 
Az Újpesti öböl mentén – ami már eleve ki volt ürítve – semmi nem történt, csak a 
terület alacsony ökológiai értékű zöldülése (gyomfásodása) haladt előre. 
Ekkorra már városszerte jelentős számban zajlottak le kereskedelmi célú 
barnamezős fejlesztések is. Ezek közé sorolhatóak a gyárterületekből átalakított 
kereskedelmi udvarok és a gyárak bontása után épített, számos luxusüzletnek helyet adó 
plázák is. Az előbbiek közé sorolható például – a korábban már említett Csavargyáron 
túl – a Szentendrei úton a Pamutnyomóipari Vállalat gyárudvarából létrejött PPP 
Center, a Soroksári úti Hungária Malomudvar, melyek esetében természetesen nemcsak 
üzletek vannak jelen, hanem különféle egyéb szolgáltatások is. Ez utóbbiaknak akár 
egészen speciális változatai is költözhetnek ilyen környezetbe. A Bakelit Multi Art 
Center az egykori Hazai Fésűsfonó- és Szövőgyár egyik csarnokát választotta, az R33 
szórakozóhely és különböző zenei stúdiók pedig az egykori Vágóhídon működtek. 
Bár az imént felsoroltak szerepe sem elhanyagolható, az újonnan épült 
bevásárlóközpontok látványosabb változást jelentettek. Ahogyan arra a szakiordalom is 
rávilágít, szerkezet-átalakító folyamatokat indítottak el, funkcióváltásban betöltött 
szerepük azért is fontos, mert egyéb szolgáltatásokat is vonzanak (Sikos T. T. 2004). 
Mivel ezek a létesítmények logikusan a közlekedési tengelyek mentén remélhetnek 
nagy számú vásárlót, a mintaterületen található képviselőikről is elmondható, hogy nem 
a vízpartokon, hanem a főbb utak mentén, illetve azok csomópontjaiban találhatóak. A 
vizsgálati területen pláza típusú bevásárlóközpont nem sok nyílt (pl. még az előző 
évtized végén a Duna Pláza), de a hipermarketek megjelenése is ugyanebbe a 
folyamatba illeszkedik. Ilyenek épültek a Váci úti Kender- és Jutagyár helyén, a 
Szentendrei úti I. sz. Házgyár helyén, a Soroksári útra nyíló egykori Koppány utcai 
Légszeszgyár helyén. Speciális eset az Újbuda Center, amelynek kialakításához bontás 
és újonnan való építés helyett a Magyar Kábelművek Budafoki út menti csarnoképületét 
használták fel. Ezeken kívül a kereskedelmi funkciónak a belvárositól eltérő típusa, a 
szakáruházaké, melyek jelentléte a barnamezős zónákban gyakori. 
A 2000-es évek elején a barnamezők rekreációs célú hasznosítása is megjelent 
Budapesten (első példái a Ganz Villamossági Művekből kialakított Millenáris Park és 
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az Északi Fűtőházból kialakított Vasúttörténeti Park), ám a londoni Tate Modern-hez 
vagy Millennium Dome-hoz hasonló folyóparti kulturális-rekreációs központok nem 
tudtak létrejönni. Ezt okozhatta a kiválasztott terület kiürítésének, környezeti 
kártalanításának irreálisan magas összege (pl. az Óbudai Gázgyár átalakításával 
tervezett kulturális és kutatás-fejlesztési komplexum119 esetében), vagy az eleve túlzó 
elképzelések (pl. az Óbudai Hajógyár helyére vizionált „Álomsziget” luxus 
szórakoztatóközpont). Emellett lassíthatták a megvalósulást a városvezetés, a befektetők 
és a tervezők közti összetett konfliktusrendszerek is (pl. ez akasztotta meg évekre a 
Közraktárak épületeinek újraértelmezésével épülő CET kulturális és kereskedelmi 
központ kivitelezését). 
A rekreációs célú funkcióváltás nemcsak a fentiekhez hasonló nagyszabású 
építkezésekkel járó projekteken keresztül valósulhat meg, hanem a zöldfelületi 
rendszerek bővítésével is. Különösképpen is kínálnák magukat a vízparti 
alulhasznosított területek.120 A városi zöldterületek bővülését ábrázoló térképek (ld. III. 
melléklet. 17–18. térkép) jól szemléltetik, hogy Budapest átmeneti övezetében 2000-
2009 között (sem) sok ilyen irányú változás történt. Ennek egyik fő oka, hogy a 
parkosítás mint fejlesztés, nem kecsegtet jelentős bevételekkel, ezért a közszférára 
hárul(ná)nak az ilyen irányú fejlesztések, ám az anyagi korlátok miatt ezek gyakran 
háttérbe szorulnak. „Jó” példa erre a Csepel-sziget csúcsára tervezett közpark, melyet 
több évtizede terveznek121, de a mai napig nem valósult meg.  
Alig néhány egyéb vízparti ingatlanfejlesztéshez kötődő kisebb léptékű parkosítás 
említhető meg (pl. a Millenniumi Városközpontban, a Graphisoft Parkban és annak 
Duna menti sávjában, valamint a Marina Parton levő sétányok). Az egyetlen, önálló 
rekreációs-zöldterületi fejlesztés a Kopaszi-gáton, és hozzá kapcsolódóan a 
Lágymányosi-öböl túloldalán történt. Igaz a kivitelezés során előbukkantak a 
posztszocialista városok vízpartjairól is ismert visszásságok, például a szabályozási 
keretek kuszasága, a korrupció és vagyonkezelési visszaélések. A végeredmény kapcsán 
is felmerülnek olyan kritikák, amelyek tipikusan a vízparti megújítások kapcsán szoktak 
felmerülni: a gáton elhelyezkedő éttermek, bárok mind fogyasztásorientálttá teszik a 
terület működését, az árszínvonal miatt pedig bizonyos társadalmi rétegek gyakorlatilag 
                                                 
119 A Podmaniczky Programban (2005) szerepel volt fővárosi jelentőségű PPP projektként. 
120 Budapest korábbi Városfejlesztési Koncepciója (2003) külön kiemeli a „Zöld Duna-part” projekteket, 
melyek célja a partszakaszok átfogó rendezése, használati értékének növelése, és természeti értékeik 
megőrzése (bár ez utóbbi inkább a városperemi szakaszokon releváns). 
121 Része volt a EXPO-tervek egyes verzióinak is, illetve a Podmaniczky Programban is szerepelt. 
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kizáródnak a terület használatából. Összességében mégis megállapítható, hogy ez az 
első – Pinch, P. – Munt, I. (2002) értelmezése szerinti – kékmezős megújulás 
Budapesten, ugyanis a vízfelület és a szárazföld összekapcsolódása jelen van a Kopaszi-
gát múltjában és jelenében is. Az egykori téli kikötő, a Kelenföldi Erőmű és a 
szomszédos ipari telephelyek parti anyagrakodói is egyfajta összefonódást jelentettek, 
majd később, a hanyatlás időszakában és a rendszerváltást követő évtizedben, a vállalati 
üdülők maradékai, valamint a horgásztanyák is a kapcsolat egy formáját biztosították, 
igaz, nagyon elhanyagolt környezetben. A megújulást követően pedig nemcsak a víz 
közvetlen megközelítését engedő zöldfelületek jöttek létre, hanem evezős sportokat 
lehetővé tevő infrastruktúra is kiépült. 
A funkcióváltás mellett a reindusztrializáció látványos példái a Duna-partokon 
megújuló (Kelenföldi Erőmű) vagy újonnan felépülő (Csepel II. Erőmű), 
működésükhöz üzemi vizet igénylő erőművek. A 2009-ben átadott Központi 
Szennyvíztisztító felépítése égetően szükséges volt a Duna vízminőségének javításához, 
de elgondolkoztató, hogy egy kifejezetten értékes vízparti fejlesztési területet, a 
szigetcsúcs nyugati oldalát áldozták fel erre a célra. Igaz, hogy ennek a területnek egy 
részét korábban szennyvíziszap-lerakóként is használták, de rekultiváció után a 
jelenleginél belvárosiasabb vagy zöldterületi hasznosítása is elképzelhető lett volna 
Összességében tehát a Duna-parti zónákban is igazolódni látszik, hogy az 
ezredfordulótól gyorsabb, sokszínűbb – de kevésbé spontán – átalakulás zajlott, mint az 
előtt (Kiss É. 2007); ugyanakkor közvetlenül a vízpartokon kevésbé érvényesült az, 
hogy a belvárosközeli, kedvezőbb adottságú területekről áttevődtek volna a fejlesztések 
a kintebbi – de jelentős befektetési potenciállal rendelkező – zónákba (ibid.). Néhány 
szerencsés helyszíntől (pl. Marina Part, Graphisoft Park) eltekintve alapvetően 
érvényesül a korábban már hivatkozott ABC-modell (Ferber, U. et al. 2006), azaz „[A] 
Duna-part közelében lévő barnamezős területek átalakulásában is fontos a 
városközponttól való távolság” (Földi Zs. et al. 2012, 253). 
4.4.2.4 A válságból való kilábalás és az újabb fellendülés időszaka (2009–2018) 
A 2010-es évek első fele a válság okozta ingatlanpiaci pangás időszaka, csak az 
évtized közepére sikerült ismét érzékelhetően növekvő pályára állítani az építőipart. 
Mivel csak néhány éve indultak el újra nagyobb számban az építkezések, többségük az 
előkészítés vagy megvalósítás valamely fázisában tartott az elemzés alapjául szolgáló 
adatbázis előállításakor. Így a területhasználatot ábrázoló térképek (a III. melléklet 6–8. 
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és 10–12. térképei) esetében látszólag csekélyebb különbség mutatkozik 2009 és 2018, 
mint 2000 és 2009 között. 
Épültek újabb irodaházak, jellemzően a már meglévő „irodafolyosók” vagy 
„irodacentrumok” környékén még rendelkezésre álló telkeken. A Váci úton az egyik 
leglátványosabb bővülés a Váci Greens irodaházcsoport, de a Graphisoft Park déli 
irányú terjeszkedése is számottevő. A Soroksári út belső része menti foghíjak is 
beépültek (Mill Park irodaház és MTA HTK tömbje, K&H székház). A Budafoki út és 
Hengermalom út kereszteződésében formálódó Office Garden újabb ütemét is átadták 
és azóta is zajlik a következő ütem építése. 
A korábbiakhoz képest nagyobb arányban épülnek lakóparkok is. Több közülük új 
helyszínen kezdődő, több ütemre bontott, nagyobb volumenű ingatanfejlesztés (pl. a 
Budai Bolero lakópark az Office Garden szomszédságában, a Nanette City Home a 
Vágóhíd tömbjének hátsó részén – bár ezek nem közvetlen vízpartiak), melyek 
jellemzően jelenleg is bővítés alatt állnak. Vannak olyanok is, amelyek viszont az előző 
évtizedben készült – viszonylag sikeres – lakóparki építkezések folytatásai (Marina 
Portside, Marina Garden, Marina Life), vagy azok közvetlen szomszédságában 
találhatók (Danubio a Foka-öböl déli oldalán).  
Megvalósulni látszanak olyan projektek is, ahol ugyanaz a fejlesztő vegyes 
funkciójú ingatlanegyüttes építésébe kezd. Napjaink nagyobb szabású vízparti 
ingatlanbefektetései ebbe a kategóriába tartoznak. A Lágymányosi-öböl közvetlen 
szomszédságában, a Kelenföldi Erőműtől északra található BudaPart első ütemének 
lakóépületeit 2019 őszén adják át, és nagy lendülettel folyik a további építkezés 
(fejlesztője a Property Market). Vele szomszédos telken épül az építészeti és politikai 
vitákat is kavaró MOL Campus toronyépülete. A terepelőkészítés már lezajlott, így 
hamarosan elindulhat az építkezés Óbudán az egykori BUSZESZ telektömbjén is, ahol 
a Waterfront City nevű lakó- és irodaparkot tervezik felépíteni (a befektető a Biggeorge 
Property). Itt a gyár műemléki védelem alá helyezett központi épületét is integrálták a 
tervekbe. Nem közvetlenül vízparti, de nem is esik túl messzire az Újpesti-öböltől az 
egykori Táncsics Bőrgyár helyére szánt Károlyi István Városközpont. Első ütemét már 
a gazdasági válság előtt átadták, 2010 körül azonban leállt a projekt, végül az utóbbi 
években a Metrodom Panoráma projektje keretében indult újra a beruházás. Ezekkel a 
nagyobb volumenű projektekkel kapcsolatban természetesen érdemes óvatosan 
fogalmazni, hiszen a gazdasági- és építőipari szárnyalás véget érhet, de annyi 
megjegyezhető, hogy előrébb jutottak, mint az előző évtized vízparti megaprojektjei. Ez 
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a kedvezőbb gazdasági helyzet, a jelentősebb tőkeerő és – egyes esetekben – a politikai 
hátszél együttes hatásának is köszönhető. Bár a fejlesztő cégek Budapest új 
városrészeiként hirdetik ezeket a fejlesztéseket, kérdéses, hogy mennyire válnak majd a 
városszerkezetbe szervesen illeszkedő negyedekké, valamint hogy mennyire lesznek 
valóban a városlakók szélesebb köre által használt, illetve számukra elérhető terek. 
A barnamezők visszaszorulása az északi részeken igazán látványos (ld. a III. 
melléklet 5–8. térképein). A Váci út angyalföldi szakaszán mára alig néhány ilyen folt 
maradt (pl. a Láng Gépgyár területének hátsó része). Markánsabb „rozsdafolt” éppen 
egy rekreációs célra alkalmasnak tűnő területen, a Népszigeten maradt fenn (az egykori 
Ganz Danubius Hajó- és Darugyár úszódarukat gyártó üzemegysége). Ennek romos, 
elhagyott csarnoképületei, gazosodó udvara – és a Népsziget többi elhanyagolt része – 
mutatják, hogy a Duna-part funkcióváltása még a legdinamikusabban átalakuló 
zónákban is lemaradásban van a közlekedési tengelyek menti területekétől.  
Óbuda vizsgált részéről az üzemi területek maradékainak eltakarításával szintén 
majdnem teljesen eltűntek a barnamezők. Lebontották a Gázgyár északi részének 
épületeit, a műemléki védettség alatt álló létesítmények, például a víz és kátránytornyok 
kivételével. Azonban a terület hasznosíthatóságát korlátozza, hogy a jelentős 
talajszennyezés felszámolása még várat magára. Megszüntették a Házgyár 
telektömbjének Szentendrei út felőli oldalán még megmaradt – sokféle apró cégnek 
helyet adó – barnamezős foltot is. A Waterfront City projekt előkészítéseként a 
BUSZESZ sűrűn beépített gyárudvarát is kiürítették. A mozaikos hasznosítású 
barnamezők közül karakteresebb épületállománnyal már csak a félig loftstúdióvá 
alakított Harisnyagyár és a Hajógyár központi része rendelkezik, ám ezek hasznosítása 
is közelebb áll a funkciót váltott szolgáltatóudvarokéhoz. 
A déli zónák belvároshoz közelebbi részein is gyakorlatilag teljes funkcióváltásról 
beszélhetünk. A lágymányosi oldalon az egyetemi és K+F városrész foghíjainak zöme 
beépült, illetve beépülőben van. 2011-re elkészült a BME már meglévő „I” épülete 
mellé a „Q” épület is, 2013-ban a vele szomszédos telken átadták az MTA 
Természettudományi Kutatóközpontját. Így a Magyar tudósok körútján belül egyetlen 
üres telek maradt. 2014-re fejeződött be a hosszabb ideig (1998-tól 2012-ig) 
félbehagyottan álló Tüskecsarnok építése is, melyet eredetileg a Világkiállításra 
terveztek. Az Infopark és a Duna-part – pontosabban a felsőrakparti út – közötti 
területen 2018-ban adták át a Magyar Nobel-díjasok Kutatás-Fejlesztési Park I. ütemét, 
az értekezés írása idején is zajlanak a második ütem kivitelezési munkálatai. 
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A Soroksári út belső szakaszának ma már nemcsak a Duna felőli, hanem a másik 
oldalát is egyre inkább meghatározzák az irodaépületek, a Váci úthoz hasonlóan a city 
„csápszerű” nyúlványának tekinthető ez a rész. Barnamezős múltjára az eredeti 
épületállomány több-kevesebb részletét megtartó loftok, szolgáltatóudvarok 
emlékeztetnek. A Gizella Malomból átalakított Mill Lofts-ban ma már nemcsak 
lakások, hanem loftirodák is találhatók. A Concordia Malom főépületében nyert 
elhelyezést a Magyar Államkincstár Mezőgazdasági és Vidékfejlesztési 
Ügyfélszolgálata. A Hungária Malomudvar pedig olyan szolgáltatóudvarként működik, 
amiben még loftkávézó is található. Jelenleg is folyik az építkezés a nem régen átadott 
Mill Park irodaházzal szomszédos telek hátsó részén, illetve a Nemzeti Színház melletti 
telken is, az itt készülő Millennium Gardens irodaház lesz a Duna felőli „irodafal” 
záróeleme. Egyetlen nagyobb kiterjedésű, a mainál intenzívebb használatra érdemes 
telek maradt: itt, a Művészetek Palotája melletti felszíni parkoló helyén, a tervek szerint, 
a jövőben konferenciaközpont épülhet. Az utolsó nagyobb „rozsdafolt” – az eredeti 
funkciója szerint 1984-ig működő Közvágóhíd, melynek helyén később húsiparhoz 
kötődő és egyéb profilú cégek is béreltek raktárakat, illetve próbatermek, 
szórakozóhelyek működtek – az értekezés véglegesítésének időpontjára gyakorlatilag 
eltűnt. Hátsó, kevésbé értékes részeinek eltakarítása már az előző évtized végén 
elkezdődött, a helyén épülő lakóparkok első ütemeit már a 2010-es évek közepén 
átadták, a hátralevő ütemek megvalósítása pedig előrehaladott állapotban van. A 
műemléki jelentőségű épületeket is tartalmazó Soroksári út felőli rész 2017-ben került 
külföldi befektető, a török tulajdonú APD Real Estate kezébe. 2019-re a bérlőket 
kiköltöztették és az épületeket kiürítették. A bontási munkálatok során sajnos a védelem 
alatt álló épületegyüttes döntő része is a dózerolás áldozata lett, csak a legkarakteresebb 
elemeket (víztorony, bejárat szobrok és irodaépület)122 kímélte meg a helyi kontextus és 
örökség figyelembe a látszat szintjén is csak csekély mértékben hajlandó befektető. A 
korábban elbukott Duna-parti megaprojektekhez hasonlóan a területre vonatkozó 
látványterveket külföldi sztárépítész (Chapman Taylor) irodája készítette. Ebben az 
esetben is kérdéses azonban, hogy a nagyszabású elképzelésekből ténylegesen mennyi 
fog megvalósulni, és hogy a „fejlesztések” a befektető érdekei mellett milyen 
mértékben fogják a város érdekeit is szolgálni. 
                                                 
122 Ezeken kívül a hústőzsde épülete maradt még meg, amely nem került a befektető tulajdonába. 
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A barnamezők az Összekötő vasúti hídtól délebbre is foghíjassá váltak. Azonban 
míg a Soroksári út és Gubacsi út közti sávban a lebontott gyárak helye (pl. Herz 
Szalámigyár, Fegyver- és Gépgyár egy része) jellemzően üresen maradt, addig a 
Budafoki út és Szerémi út közötti telkek nagyobb arányban épültek be (pl. a 
Kábelművek telepének hátsó részei és sportpályái helyén bővül az Office Garden és a 
Budai Bolero lakópark, az egykori Épületgépgyártó Vállalat és Csemege Édesipari 
Vállalat telektömbjén pedig az Elite Park épül). 
A déli zóna több pontján látványos az új raktárközpontok térnyerése. Különösen 
így van ez Csepelen, ahol – a Csepel Művek különböző korú csarnokainak ilyen célú 
hasznosítása mellett – új építésű logisztikai központok is létesültek (Metrans Konténer 
Terminál és a Szabadkikötő II. medencéje melletti raktárcsarnokok). A Csepel Művek 
területe – azon kívül, hogy iskolapéldája a barnamezős tulajdonviszony-káosznak és a 
számtalan vegyes méretű és profilú cég egyidejű jelenlétének – a reindusztrializáció 
helyszíne is. Jelen vannak az eredetileg meghatározó ágazatokhoz kötődő korszerű 
üzemek is (pl. fémmegmunkálás és kerékpárösszeszerelés), melyek egy része a kevés 
olyan utódvállalkozás közé tartozik, amely nem ment tönkre, hanem megerősödött, 
másik része az agglomerációs előnyök miatt települt e nagymúltú ipari zónába. 
Ugyanakkor az utóbbi években a teljes funkcióváltás jelei is észlelhetőek foltszerűen. A 
már régebb óta jelen levő, az eredeti profilhoz nem kötődő üzletek, egyszerűbb 
szolgáltatások mellett újabban próbatermek, szabadulószobák, extrémsport-helyszínek 
is létesültek. Mindezek ellenére a déli zónák külsőbb részei továbbra is egyértelműen 
barnamezők, amit az is mutat, hogy a lakófunkció még nem nyert teret. Bár a Soroksári 
út és az Illatos út találkozásánál a közelmúltban ilyen célú ingatlanfejlesztés is elindult: 
munkásszállók épülnek. Sajátossága, hogy majdnem pontosan a 2014-re felszámolt 
„Dzsumbuj” helyén hoz létre a rosszhírű elődre megjelenésében is hasonló épületeket, 
így gyanítható, hogy hosszabb távlaton ugyanazt a problémát termeli újra.  
A Duna-partok jelentős része kihasználatlan terület. Ide sorolható a Soroksári-
Duna-ág mindkét oldala és a Hengermalom út vonalától délre eső kelenföldi 
partszakaszok. Különösen is elzárt Budafokon a Háros-sziget feletti háromszög alakú 
rész, ahol az egykori Hunyadi laktanya szinte egészét kiürítették már, de mint a 
honvédség birtokában levő terület, megközelíthetetlen. E sávok a spontán 
benövényesedésnek köszönhetően a vegetációs időszakban nem feltétlenül festenek 
rosszul (távolabbról nézve), valójában azonban méltatlan állapotban vannak. 
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Zöldterületi megújulás sajnos csak egyetlen folyóparti helyszínen történt, Budafokon a 
Hosszúréti-patak torkolatától délre adták át a Dunafok szabadidőparkot. 
Érdemes említést tenni még a Duna-partok használatának két új típusáról is. 
Számos észak-amerikai, valamint nyugat- és dél-európai város vízparti fejlesztése 
vezetett „fesztivál piacterek” kialakulásához. Budapestre ez nem jellemző – bár az 
Óbudai Hajógyár helyére tervezett „Álomsziget” ilyen lett volna – tágabb 
értelmezésben azonban mégis ide sorolható a Közraktárakból kialakított, Bálna 
kereskedelmi és kulturális központ. Az épület terve egyébként kötődik egy meg nem 
valósult – a Világkiállításhoz hasonlóan a Duna-partra fókuszáló – óriásrendezvény, az 
Európa Kulturális Fővárosa 2010 tervpályázatához. A nem nyertes pályázatnak ezt a 
kulcsfontosságú létesítményét mégis megvalósításra érdemesnek találta a főváros, a 
megépítés azonban nagyon elnyúlt belső konfliktusok miatt, így átadására csak 2013-
ban került sor. Az építészeti jelnek is szánt épületegyüttes – melynek eredeti terveit Kas 
Oosterhuis holland sztárépítész rajzolta, igaz a megvalósítás már nélküle és a tervek 
egyszerűsítésével történt – megítélése számos vitát gerjesztett. Funkcionálisan sem 
egyértelmű sikertörténet. Eredetileg hangsúlyosabb lett volna kulturális szerepköre, ma 
azonban inkább a fogyasztás helyszíne. Éppen a vízpart vonzerejét mutatja, hogy míg az 
épület belsejében sok üzlethelyiség hosszabb ideje üresen áll, Dunára néző terasza jobb 
időben tömegeket vonz. A Bálna a legmarkánsabb vízparti példája a Budapesten is 
elterjedőben levő, irányítottan esztétizált, fogyasztásorientált tartalmakkal felruházott 
tereknek (melyek zöme egyébként a Bulinegyedbe koncentrálódik). Fesztivál piactér 
abban az értelemben is, hogy bio- és antik piacoknak is helyet ad, kulturális 
rendezvényeket is befogad. Fogadtatása, valamint a tervezés és kivitelezés során fellépő 
konfliktussorozat alapján is párhuzamba állítható más posztszocialista városok 
ikonikus(nak szánt) vízparti épületeivel (pl. Gonçalves et al., 2016), de talán kevésbé 
lóg ki a helyi kontextusból, hamarabb beilleszkedik a városszövetbe. 
A fogyasztás vízparti tereinek spontánabb változatai a szezonális és ideiglenes 
bárok, büfék. Budapesten az elmúlt években az egyébként szinte használaton kívüli 
barnamezős partszakaszokon is nyílt több ilyen. Több éve működik az egykori 
Albertfalvai Házgyár bejárata előtt a Dunaparty Megálló névre keresztelt, londoni 
buszokból kialakított büfé, ami a mellette elhaladó bicikliút forgalmára épít. Néhány 
éve hozták létre a Kabin és a Wasser bárokat a Népszigeten, a vasúti híd tövében, 
melyek hiánypótló helyek az ottani Duna-parton. Habár ezek is a fogyasztás terei, 
léptéküknél, jellegüknél fogva sokkal közelebb állnak a helyiek érdekeit szolgáló 
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megújuláshoz. Bizonyítékul szolgálnak arra, hogy a főváros jól ismert vízparti 
vendéglátóhelyein (Római-part, Kopaszi-gát) kívül, a barnamezős zónákban is van 
igénye a lakosságnak, a várost a mindennapokban használóknak, az ilyen jellegű 
pihenőhelyekre. Mindehhez akár a posztindusztriális környezet is vonzónak 
bizonyulhat, mert a megszokott belvárosi terekhez képest új vizuális keretet ad a 
kikapcsolódáshoz. Arra is van példa, hogy civil szervezet összefogásából szülessen 
ilyen jellegű helyszín, mely aztán a fogyasztáson túl a közösségi élet és a különböző 
rendezvények terévé válhat. 2018-ban nyílt meg az Összekötő vasúti híd pesti hídfőjétől 
délre található elhagyatott rakparton, az egykori szénkikötő helyén a Valyo Kikötő. 
Működésükhöz azonban csak egy évre kaptak engedélyt, ami összefüggésben állhat a 
területre vonatkozó nagyobb szabású elképzelésekkel (Déli Városkapu óriásberuházás). 
A fenti példák ugyan jelentőségüket tekintve még távol állnak a civil kezdeményezésre 
módosított, a helyiek igényeihez legalább részben igazított vízparti megújulásoktól 
(Scharenberg, A. – Bader, I. 2009), de pioníroknak tekinthetők.  
4.4.3 A morfológiai és funkcionális megújulás összegzése  
A rendszerváltást követő évtizedben a funkcionális átalakulásnak egy olyan 
stádiumáig jutottak el a vizsgált területek, ami még nem járt jelentősebb 
településmorfológiai változásokkal. Vízparti megújulásról ebben az évtizedben még 
egyáltalán nem beszélhetünk. Gyakorlatilag a vízpartok magukra hagyása zajlott (a 
Szabadkikötő kivételével). Ettől csak az EXPO-terület tért el, ahol azonban a 
terepelőkészítési munkálatokat nem a tervezett hasznosítás követte, hanem részben 
állami finaszírozú építkezés zajlott (Lágymányos), részben pedig a posztszocialista 
városokra jellemző kaotikus úton, a befektető és a helyi kormányzat egyenlőtlen 
erőviszonyai mellett került magánkézbe értékes vízparti zóna (Középső-Ferencváros). 
Az ezredfordulótól a gazdasági válság beköszöntéig tartó szűk egy évtizedben a 
főbb közúti közlekedési tengelyek mentén zajlott – ekkor már az épületállományban is 
markánsan jelentkező – átalakulás. Az évtized végén összefüggő barnaövezetről már 
nem lehetett beszélni. Azonban a közvetlenül vízparti területeken kevésbé voltak 
érezhetőek e folyamatok. A kikötői és ahhoz szorosan kötődő ipari funkciók az északi 
városrészből döntő részben eltűntek (kivétel e tekintetben az Újpesti-öböl vége), délen 
jelentősebb arányban megmaradtak (Szabadkikötő, Kvassay-zsilip). Ott bontakozott ki 
tényleges vízparti megújulás, ahol a további adottságok is kedvezőek voltak. A 
belvároshoz való közelség és az elérhetőség nem voltak meghatározó szempontok. A 
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Millenniumi Városközpont esetében például a környezethez való illeszkedésbeli 
problémák sem jelentkeztek, és elaprózott tulajdonosi szerkezet sem hátráltatta a 
beruházásokat. A Marina Part helyszín-választása mellett szólt a Váci út közelségén és a 
dunai panorámán kívül a környezet viszonylag csekély mértékű szennyezettsége. 
A gazdasági válságból való kilábalástól napjainkig tartó években ismét jelentős 
változások zajlottak, zajlanak a vizsgált területeken (is). A közlekedési folyosók menti 
funkcióváltás több zónában is lassanként eléri határait. Az értekezés írásának 
időpontjában elmondható, hogy a vízparti fejlesztéseknek kedvez a gazdasági és 
ingatlanpiaci környezet, így a korábbi megbukott projektekkel szemben több 
nagyléptékű vízparti beruházás, el tudott indulni (pl. BudaPart), vagy ennek reális 
közelébe került (pl. Waterfront City). Ezek mellett a korábbi fejlesztések (pl. Marina 
Part) is újabb építkezési ütemekkel folytatódnak. Általánosabb következtetések azonban 
még nem vonhatóak le ezek sikerességéről, hiszen még nem látható, hogy milyen 
mértékben haladnak majd előre ezek a projektek; illetve az is vitatható, hogy mennyire 
válnak a környező városrészekkel szerves kapcsolatban álló negyedekké. Ezzel 
párhuzamosan Budapest a Duna-parti barnamezős területek rekreációs zöldterületté 
alakításának – jóindulatú megfogalmazással is – csak a kezdetén jár, a társadalom 
középső és alsóbb rétegei számára elérhető lakócélú ingatlanfejlesztés pedig nincsen. 
A nagyléptékű vízparti ingatlanfejlesztések jelenléte nem ab ovo elítélendő 
folyamat, a funkcionális mixbe ezek is illeszkedhetnek, de ehhez az kell, hogy velük 
párhuzamosan olyan lakó-, kulturális és rekreációs területek, valamint zöldfelületek is 
létrejöjjenek, amelyek valóban a szélesebb társadalmi rétegek számára is elérhetőek. 
Ezek ma még hiányoznak. Nem is mindegyiknek van realitása: a nyugati városok 
esetében is megfigyelték, hogy a vízpart piaci alapon „túl értékes” ahhoz, hogy az 
elérhető lakhatás nyerjen teret. A rekreációs funkció tekintetében azonban számos 
követhető nemzetközi példa akad a vízparti megújulások legújabb generációja körében. 
Az új, alulról szerveződő, alternatív hasznosítások mutatják, hogy a város lakóinak a 
Duna-partok használatára való igénye növekszik. A régebb óta hasonló funkciót betöltő 
partszakaszokon kívül is mutatkozik erre kereslet, még az átmeneti övezetben is. 
A városi léptékű funkcionális sokszínűség megőrzése érdekében bizonyos 
zónákban a reindusztrializáció, a raktározási és szállítási tevékenység modern 
formáinak térnyerése lehet reális jövőkép (pl. Csepelen). A Szabadkikötő területén 




4.5 A vízparti megújulás lehetséges terjeszkedése 
A Duna-partok morfológiai és funkcionális megújulásának leírásán túl a további 
potenciális fejlesztési helyszínek feltárására is kísérletet tettem geoinformatikai 
eszközök segítségével. (A munkamenet részletes leírása a IV. mellékletben olvasható). 
Modellembe a vízparti megújulás három lehetséges tényezőcsoportját építettem be. 
Pozitív barnamezős tényezőként a műemléki védelem alatt álló ipari épületek jelenlétét 
és a belváros közelségét, negatívként pedig a feltételezett vagy bizonyított 
talajszennyezést vettem figyelembe. A kedvező környezeti adottságokat a zöldterületek 
és Duna közelsége, valamint a partvonal összetettsége jelentették vizsgálatomban. 
Elérhetőségi tényezőnek a közösségi közlekedési megállóktól való utcahálózaton mért 
távolságot tekintettem. (Térbeli eloszlásukat a III. melléklet 19–20. térképe mutatja.) 
A három tényezőcsoport azonos súllyal történő figyelembevétele esetén (6–7. 
térkép) az alulhasznosított vízparti vagy ahhoz közeli zöldterületek, barna- és kékmezők 
közül a legkedvezőbb helyzetben északon az egykori Óbudai Hajógyár területének 
nyugati oldala, vele átellenben a volt BUSZESZ gyár területe, továbbá az Újpesti-
öbölnek a vasúti híd környéki része és a Rákos-patak torkolatától délre eső egykori 
vállalati sportpályák telkei vannak. Délen pedig a Soroksári-Duna kiágazásától 
közvetlenül északra levő zóna, illetve a Lágymányosi-öbölhöz közeli sáv. Ugyanakkor 
kiemelkedőnek ezek a területek sem nevezhetőek: a lehetséges 10-es érték helyett csak 
az 5–7-es értéket érik el. Ennek oka, hogy a három különböző szempont gyakran kioltja 
egymást. A Foka-öböl és a Kopaszi-gát környezeti adottságai például hiába jók, de autó 
nélkül nem könnyű megközelíteni őket, az előbbi esetében pedig karakteres történeti 
épületállomány sincs a közvetlen környéken. A Csepel Művek vagy az Óbudai Gázgyár 
területén pedig már önmagában lerontja a talajszennyezés a pozitív barnamezős 
adottságot, az ipari műemlékek viszonylag nagy sűrűségét. 
Mindez rávilágít arra is, hogy modellem bizonyos értelemben túl összetett, 
„ideális” (mindhárom szempontnak megfelelő) vízparti területek alig akadnak 
Budapesten. Ami viszont legalább két szempont szerint kedvezőnek bizonyult, az 
jellemzően már megújult (pl. Millenniumi városközpont – jó közlekedés és felszámolt 
talajszennyezés; Graphisoft Park – kedvező környezeti adottságok és karakteres 
történeti ipari épületállomány szomszédsága; Károlyi István Városközpont – jó 
közlekedés és összetett partszakasz közelsége). Sőt a vízpart mint kedvező környezet 
önmagában annyira erős vonzerő lehet, hogy ha a többi általam vizsgált adottság 
semleges, akkor is érkezik befektető (pl. BudaPart, Marina Part). 
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Be kell látni azt is, hogy modellem felépítése szubjektív, egy fajta megújulási 
pálya szempontjait helyezi előtérbe: a vízparti megújulások negyedik generációjára 
jellemző környezeti fenntarthatóságra törekvő, történeti ipari örökséget beemelő és 
megőrző, széles réteg számára elérhetőséget biztosító beavatkozásokat. Ugyanakkor 
nyilvánvaló, hogy nem minden szereplő helyezi ugyanezeket a szempontokat előtérbe, 
vannak beruházástípusok, ahol az autóval való elérhetőség éppen elegendőnek tekintett, 
vagy épp a műemléki védelem alatt álló épületek jelenléte terhet jelent. 
Utópisztikus gondolat lenne a teljes átmeneti övezeti Duna-part vonatkozásában a 
fent leírt jellemzőkkel történő megújulást várni, az azonban elgondolkodtató, hogy ahol 
mindhárom tényezőcsoport szerint kedvező adottságok mutatkoznak, ott nem kellene 
olyan fejlesztéseket végrehajtani, amelyek ezek közül valamelyikkel nem számolnak, 
vagy egyenesen tönkre is teszik azt. Egészen friss rossz példaként emlíhető a 
Közvágóhíd esete, amely a vízparttól sem esik messze, elérhetőségi és barnamezős 
adottságai pedig kiválóak, mégis az elinduló „fejlesztés” a terület legnagyobb erősségét 
– amely a modellemben is a legkedvezőbb adottságú területek közé emelte – az épített 
örökséget tépázta meg drasztikus mértékben. 
Azonban még ha dominánssá is válna a negyedik generációs vízpart-megújítási 
szemlélet Budapesten, akkor sem lenne reális és helyes minden partszakaszt ugyanúgy 
kezelni. Az egyes tényezőcsoportokat kétszeres súllyal figyelembe vevő 
modellfuttatások (III. melléklet 21–26. térkép) célja, hogy rámutassanak, melyek azok a 
területek, amelyeknek megújítását az adott tényezőcsoportra építve érdemes elkezdeni. 
A barnamezős összetevők kiemelése esetén (III. melléklet 21. és 24. térkép) 
gyengén javul az egykori Óbudai-Hajógyár a megmaradt értékes épületállomány miatt, 
továbbá minimálisan a Gázgyár és a Csepel Művek környéke. Az utóbbiak esetében 
ugyan a már említett talajszennyezés miatt nem látványos a potenciálérték javulása. 
Sokkal látványosabb a különbség, ha a környezeti tényezők irányába toljuk el a 
hangsúlyt, azaz ezt a szempontcsoportot látjuk el kétszeres súllyal (III. melléklet 22. és 
25. térkép). Ekkor az északi mintaterületnek szinte az egésze kedvezőbb képet mutat, 
elsősorban a partvonal összetettsége miatt. Még jobb a helyzet e tekintetben, ahol ehhez 
jelentős zöldfelület is társul. Tipikusan ide tartoznak egyes nehezen elérhető környékek 
(pl. a Népsziget, Óbudai-sziget déli része), amelyek azonban a valóságban nagyon 
elhanyagolt állapotban vannak. Délen a Lágymányosi-öböl és a Kvassay-zsilip 
környéke javul látványosan, illetve a Háros-sziget feletti terület (itt egyedi út lehetne a 








































































Kevésbé evidens, de a Soroksári-Duna-ágból kiágazó Bolgárkertész-öböl 
környéke is enyhén kiemelkedik az egységnyi területre eső partvonalhossz miatt. 
Jelenleg azonban még a Népszigeténél is sokkal rosszabb körülmények uralkodnak ezen 
a területen. Érdekes kiegészítés lehet, hogy a környezeti szempontok szerint jó 
adottságú fejlesztési terület lett volna a Csepeli Szabadkikötő 1990-es évek elejére 
elkészült, majd a 2010-es évek elején építési törmelékkel, egyéb hulladékanyaggal 
feltöltött III. medencéje. Valójában intenzíven soha nem használták, mert mire 
elkészült, a kikötő forgalma visszaesett a rendszerváltást követő gazdasági válság miatt. 
Partja beépítetlen maradt, a szükséges kikötői infrastruktúra sem készült el. A hosszabb 
távú városfejlesztési következetlenségekre utal, hogy ezt a medencét felszámolták, 
ellenben a különböző megaprojektek (Olimpiai pályázat, Déli Városkapu Program) 
látványtervein a szigetcsúcs túloldalán újonnan kialakított vízfelületek szerepelnek. Ez 
véleményem szerint még akkor is ellentmondásos, ha a két oldal nem is hasznosítható 
pont ugyanúgy, hiszen csak a Soroksári-Duna-ág van védve az árvizektől. 
A közvetlenül vízparti területek a legrosszabb potenciálértékeket akkor kapják, ha 
az elérhetőségi tényező súlyát duplázzuk(III. melléklet 23. és 26. térkép). Különösen 
látványos ez az Óbudai-sziget, a Népsziget, az egykori Gázgyár északi része, illetve a 
Csepel-sziget csúcsán található alulhasznosított zóna esetében. Természetesen 
finomítaná a képet, ha a személygépjárművel való megközelíthetőséget részletesebben 
vizsgálnánk, azonban pont a fent említett területek valószínűleg ekkor sem sokat 
javítanának pozíciójukon, hiszen közúthálózatuk gyenge minőségű és hiányos. 
Modelleim hasznosíthatósága – a látható különbségeinek bemutatását túl – abban 
rejlik, hogy rávilágítanak arra, melyek azok a területek, amelyek potenciálértéke 
valamely tényező javítása esetén sokat emelkedhet. Tipikusan ilyenek a nehézkesen 
megközelíthető, de összetett partvonaluk miatt kedvezőnek tekinthető területek, vagy a 
talaj kármentesítésével értékesebbé tehető zónák.  
Mivel térképeimen megkülönböztettem a kék- és barnamezőket, valamint az 
alulhasznosított zöldterületeket, ez is támpontot nyújthat a lehetséges revitalizáció 
tekintetében. Akár a Népsziget, akár a Csepel-sziget csúcsa esetében másképp kellene 
hozzányúlni azokhoz a telektömbökhöz, amelyek korábban is kapcsolódtak a vízhez és 
azokhoz, amelyek funkcionális értelemben nem fonódtak össze a Dunával. Az előbbiek 
lehetnek a kapcsolat újrafelvételének, a vízfüggő használati módoknak az elsődleges 
helyszínei, utóbbiakon pedig a víz közelsége által fokozott használati módok 
jelenhetnek meg, ahol a vonzerőt a Duna mint előnyös környezeti tényező növeli. 
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Budapest vízpartjainak legfontosabb tartalékterületei e szempontok alapján az 
Óbudai-sziget déli vége, az Újpesti-öböl partjai és a Soroksári-Duna-ág legfelső 
szakaszának partjai. Ezek közül az előbbi kettő dinamikusabb zónában található, így 
funkcionális megújulásuk előbb lenne várható. Ugyanakkor a Kvassay-zsilip környéki 
területek iránti élénk politikai érdeklődés aktuálisan e zóna felé tolja el a hangsúlyt. 
Ennek árnyékában azonban nem szabad elfelejtkezni az előbbiekről sem, hiszen olyan 
értékes területek, amelyeket kár lenne szűk réteg számára kedvező módon fejleszteni. 
Az egykori Óbudai Hajógyár területén például jó körülmények adottak egy a hely 
szellemére építő kulturális létesítmény – hajózástörténeti vagy akár a Duna-
használatának egyéb aspektusait bemutató múzeum, rendezvénytér – kialakítására, a 
meglévő épületállomány felhasználásával. Az Újpesti-öböl és a Ferencvárosi helyi 
kikötő környéke már csak egy-két romos állapotú műemlékkel rendelkezik. Jó lenne, ha 
ezek nemcsak vizuális kiegészítőelemként hasznosulnának egy későbbi nagyléptékű 
ingatlanfejlesztés során, és a meglévő vagy épülő magas presztízsű lakó- és 
irodaépületek steril környezeténél élőbb, vegyes funkciójú, szélesebb rétegek számára 
elérhető terekké válnának. Mivel e területek zöme eredetileg is a partot és a vízfelület 
összekötő ipari hasznosítású kékmező volt, adja magát a gondolat, hogy ennek a 
napjainkra megszűnt kapcsolatnak a jövőben új formában kellene kibontakoznia. Az 
evezőssportok számára és a vízfelszín elérhetővé tételére az egyik legkedvezőbb 
helyszín a Soroksári-Duna-ág lenne, ahol az árvizek sem károsítanák a partra telepített 
infrastruktúrát. 
A fenti vizsgálat során potenciális fejlesztési zónaként ki nem rajzolódó, 
kékmezőnek sem igazán nevezhető, elhanyagolt vízparti területek legegyszerűbb 
hasznosítása a zöld sávokként, azaz ökológiai folyosókként és puha közlekedési formák 
számára megnyitott környékként való megújítás lenne. Ez főleg a déli területek hosszú 
partszakaszai, tehát a Soroksári-Duna-ág külső-ferencvárosi oldala, a Duna főágának 
kelenföldi oldala számára jelentene megoldást. Kerékpárosok, futók, kutyások már 
jelenleg is próbálják e területek legalább egy részét használni, ám ezek egyelőre 
méltatlan állapotban vannak. Hosszabb távon ezek köthetnék össze a belvároshoz 
közelebbi, megújult vízpartokat és a környezeti szempontok alapján ugyan kedvezőnek 
tűnő, de szinte elérhetetlen partszakaszokat, például a volt Hunyadi laktanya környékét 
vagy a Bolgárkertész-öböl környékét. Ez a funkció a szomszédos, nem vízparti 
barnamezők potenciális ipari, logisztikai célú megújulásával (Csepel, Soroksári út külső 
szakasza, Albertfalva és Budafok) sem lenne ellentmondásban. 
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4.6 Összevetés Budapest városfejlesztési dokumentumaival 
A jelenlegi közép- és hosszú távú tervek elődei (a Podmaniczky Program [2005] 
és Budapest Városfejlesztési Koncepciója [2003]) is foglalkoztak az átmeneti övezet 
Duna-partjainak rehabilitáció útján történő felértékelésével. A stratégiai célok egy része 
(pl. a gazdasági hatékonyság növelése, az épített és a természeti környezet minőségének 
javítása, valamint a kulturális és szabadidős lehetőségek fejlesztése) általánosságban 
említette a vízpartokat mint lehetséges helyszíneket. A városi térszerkezet fejlesztése 
mint stratégiai cél kapcsán azonban már konkrét helyszíneket is megneveztek. Ezek 
közé tartozott az északi szakaszon az Óbudai Hajógyár területének revitalizációja, az 
Óbudai-sziget rekreációs funkcióinak erősítése, Aquincum térségének funkcióváltása a 
Graphisoft Park mintájára, a FOKA-öböl és az Újpesti-öböl környéki barnamezők lakó- 
és intézményi területté alakítása. A déli szakasz kapcsán a lágymányosi K+F városrész 
bővítése, a kelenföldi ipari területek funkcióváltása, a Boráros tértől délre új 
városközpont kialakítása, a Csepel-sziget csúcsán új közpark nyitása és a 
szennyvíztisztító elhelyezése, a Soroksári-Duna-ág ferencvárosi partjain lakóterületi 
fejlesztés és zöld partok kialakítása fogalmazódott meg. Ezek mellett hosszabb távon 
számoltak a Szabadkikötő fennmaradásával, sőt fejlesztésével, és a budafoki 
iparterületek szerepének erősödésével is. 
A koncepcióban és a programban több ponton bukkant elő a Gázgyár 
kármentesítése és kulturális célú rehabilitációja, az észak-csepeli nagy közpark 
létrehozása, a tudásvárosi fejlesztések (Graphisoft, Infopark) folytatása, ám csak a 
legutóbbi valósult meg bizonyos mértékben. Így a fejlesztési dokumentumok következő 
generációjának elkészítéséhez ötleteket igen, de megvalósult vízparti projekteket alig 
örököltek a tervezők. 
Az új koncepcióban (Budapest 2030) és a rá épülő integrált stratégiában 
(Budapest 2020) már sokkal szisztematikusabban foglalkoznak a vízpartokkal. 
Leglátványosabb jele ennek az, hogy a klasszikus városszerkezeti övek mellett – 
melyeket itt belső, átmeneti, elővárosi és hegyvidéki zónának neveznek – külön 
egységként kezelik a Duna menti zónát. 
A „Dunával együtt élő város” mint a Budapest 2030 egyik stratégiai fejlesztési 
célja, nyolc fejlesztési céltérségre osztja a Duna menti zónát, ebből öt esik az általam is 
vizsgált területekre (a „Szigetek”, azaz az északi zóna, Újbuda, Soroksári út – Észak-
Csepel, Dél-Buda és Csepel). A kapcsolódó tematizált feladatok közül az alábbiak 
relevánsak az átmeneti övezetbe tartozó vízpartok vonatkozásában: a vízparti 
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barnamezők funkcióbővítése, a természeti adottságok kihasználása (ökológiai és 
rekreációs szerep párhuzamos kibontakoztatása), a partok elérhetőségének biztosítása 
(és a közcélú hasznosítás előkészítése), a közlekedési elemek elválasztó hatásának 
megszüntetése, valamint a gyalogos és kerékpáros megközelítési lehetőségek bővítése 
(új hidakkal). További fejlesztési célok (pl. Budapest nemzetközi szerepének erősítése, 
az egészséges környezeti feltételek megteremtése, a hatékony városszerezet – kompakt 
város kialakítása, az intelligens mobilitás) területspecifikus eszközeinek egy része is 
kötődik a Duna-partokhoz, ám inkább általánosan.  
Kézzelfoghatóbb területi vonatkozásai a Budapest 2020-nak vannak. Az ebben 
felsorolt, középtávon tervezett Duna menti fejlesztések listája elég terjedelmes. Közülük 
a kormányzati szintű fejlesztések jellemzően a megarendezvényekhez kötődnek. A 
Dagály úszókompexumként említett projekt, azaz a 2017-es Vizes Világbajnokság 
helyszíne megvalósult, a 2024-es Olimpiához kötődő projektek viszont nem, igaz 
központi elemének az Atlétikai Stadionnak az elkészítését még nem vetették el végleg, 
az értekezés véglegesítésének időpontjában is zajlanak a terv körül a politikai viták. De 
a tervezett kormányzati szintű fejlesztések közé tartozik a Millenniumi 
Városközpontban felépítendő konferenciaközpont is, illetve tágabban a Rákóczi híd 
pesti hídfője környékén kialakítandó Danubius vasúti megállóhely is. A főváros és a 
kormány vagy az egyes kerületek és a főváros – tehát továbbra is a közszféra – 
hatáskörébe tartozó tervek a Gázgyár kármentesítése és a helyén kulturális negyed 
felépítése,123 az Óbudai-sziget fejlesztése, az észak-csepeli közpark kialakítása, a 
Hunyadi laktanya turisztikai és rekreációs hasznosítása. A köz- és magánszféra átal 
közösen finanszírozott projekt lehet az inkubációs funkciók kialakítása a csepeli ipari 
területen, illetve a Duna Intermodális Logisztikai Központ előkészítése Budafok–
Tétényben. A magánszektorra marad a lakó- és irodafejlesztések, kereskedelmi 
helyszínek kivitelezése egyes óbudai, angyalföldi, kelenföldi, budafok–tétényi 
partszakaszokon, és a csepeli logisztikai–ipari fejlesztések, sőt a „Haller kapu” 
magánklinika létrehozása is. E konkrét helyszínekhez kötődő projektek mellett az 
átmeneti övezeti vízpartokat érintő hálózati fejlesztési elem a kerékpáros és gyalogos 
közlekedés feltételeinek javítása. A felsorolt projektek zömmel a Budapest 2020 három 
Duna-parti akcióterületébe (a Gázgyár – Óbudai-sziget, FINA2017 – Margitsziget, és 
Budapest Dél akcióterületekbe) illeszkednek. 
                                                 
123 Ezeknek a terveknek egyébként ellentmond, hogy az Olimpiai pályázat készítése során ugyanezt a 
területet a Velodrom (kerékpáros versenyhelyszín) számára jelölték ki. 
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A Budapest 2020 Duna-parti akcióterületei által le nem fedett átmeneti övezeti 
partszakaszok jelentő része a kerületi integrált stratégiákban akcióterületként lett 
lehatárolva. Ezen kívül, a projektlisták tovább bővülnek a Duna menti területek 
összehangolt fejlesztése és a Barnamezős területek fejlesztése Tematikus Fejlesztési 
Programokban is. Például az általam is vizsgál területet érintő tervezett projekt a 
Rákóczi hídtól a zsilipig terjedő partszakaszon a Kvassay sétány kialakítása és a 
mögöttes VITUKI területek rehabilitációjával a Kvassay mező vegyes funkciójú 
városrész előkészítése, amelyet azonban felülírhatnak a stadionépítési elképzelések. 
Összeségében megállapítható, hogy viszonylag kevés valósult meg a tervezett 
projektek közül, és azok is zömmel a magántőke befektetéseihez kötődnek. A meg nem 
valósult projekteket érdemes lehet összevetni a potenciál-elemzés (4.5 fejezet) alapján 
kedvezőnek talált területek elhelyezkedésével. Eszerint például az Óbudai-sziget déli 
vége (az egykori Hajógyár területe) kedvezőbb adottságú tartalékterület, mint a Gázgyár 
északi része, így lehet, hogy itt sikeresebben lehetne kulturális–rekreációs funkciót 
megtelepíteni, sőt a „hely szellemére” építve igazi kékmezős területhasználat 
bontakozhatna ki. Természetesen, ha így is alakulna, a Gázgyár műemléki örökségét 
sem szabadna veszni hagyni. Az Újpesti-öböl mente a benne rejlő lehetőségek miatt a 
mostaninál nagyobb figyelmet is kaphatna a fővárosi léptékű fejlesztési 
dokumentumokban,124 mert fenáll a veszélye annak, hogy csak a magánszféra 
profitorientált érdekei befolyásolják majd a terület átalakulását. Az észak-csepeli park 
kialakításával folyosó nyílhatna a jelenleg teljesen elhagyatott Bolgárkertész-öböl 
irányába, mely a környezeti tényezők alapján – halványan kirajzolódó – potenciális 
fejlesztési terület… Ez a néhány példa is mutatja, hogy a budapesti vízparti 
megújításokat érdemes újra és újra átgondolni, és – amíg nyitva áll a lehetőség – 
előrelátó, a városlakók széles körét szolgáló döntéseket hozni. 
 
 
                                                 
124 A XIII. kerület ITS-ében egyébként az egyik hálózatos projekt kiterjed ide is. A kerület ökológiai 
hálózatának legjelentősebb és legnagyobb fejlesztési potenciállal rendelkező tartalékaként tartják számon. 
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5 A kutatás eredményeinek összefoglalása 
5.1 Főbb önálló eredmények, továbbfejlesztési lehetőségek 
Értekezésem a hazai településföldrajzi kutatásokat gazdagítja egy idáig az itthoni 
geográfus számára mélységében fel nem tárt, nemzetközi szinten viszont gazdag 
szakirodalmi háttérrel rendelkező kutatási témával, a vízparti megújulással. Empirikus 
kutatási módszereimet tekintve is egy a városföldrajzi kutatások során ritkábban 
alkalmazott eszközt, a légifelvételek geoinformatikai alapú feldolgozását választottam. 
A vizsgálati terület kiválasztása első olvasatban nem tűnik újdonságnak, de a 
hangsúlyokat új helyre tettem: a vízparti barnamezők dolgozatomban nemcsak tágabb 
térségek részeként, megújulási tengelyek háttérzónájaként jelennek meg, hanem 
tudatosan előtérbe helyeztem őket. 
Az értekezés elméleti szintű eredményének tekintem a posztszocialista városok 
vízparti megújulása közös jegyeinek, és azok szocialista örökségből eredeztethető 
okainak összegyűjtését. Megállapítottam, hogy Budapest esetében releváns e kontextus 
használata, a dolgozat második felében található elemzések során több helyen utaltam a 
közös posztszocialista jellemzőkre. 
Budapest ipartörténetéhez nyújt tematikus adalékot a vízparti indusztriális 
zónáknak a főváros teljes területére vonatkozóan összegyűjtött története. A – 2008-as 
válság miatt bekövetkező építőipari és ingatlanpiaci lassulásig virágzó, azóta viszont 
kissé hullámvölgybe került – barnamezős szakirodalom számára empíriám a korábbi 
kutatások eredményeivel való összevetés lehetőségét kínálja, illetve hozzájárul ahhoz, 
hogy egyes zónák átalakulásának nyomon követése folyamatos lehessen, friss 
információkkal szolgál az aktuális hasznosításról.  
Kutatómunkám fő eredményei közé sorolom a légifelvételek elemzése alapján 
elkészített, több időpontra vonatkozó, részletes területhasználati adatbázist, illetve 
ennek tematikus térképi megjelenítéseit és a rájuk épülő különböző szempontú 
változástérképeket. Az ezekről leolvasható térbeli folyamatok értelmezése dolgozatom 
kulcsfontosságú része, nagyban segítette kutatói kérdéseim megválaszolását is. 
Megállapítottam, hogy míg a Dunával párhuzamos közlekedési tengelyek közül több 
esetében térbelileg összefüggő funkcióváltásnak és morfológiai átalakulásnak lehettünk 
tanúi, addig a közvetlen vízpartok esetében gyakrabban találkozunk mozaikossággal. 
Megállapítottam továbbá, hogy a barnamezős megújuláshoz képest egy évtizedes 
lemaradásban vannak a vízpartok: a 2000-es évekbeli építőipari boom a folyópartokat 
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éppen csak néhány helyszínen érintette, a 2010-es évek közepétől kapott lendületet 
funkcióváltásuk és újonnan történő beépítésük. Ez kutatási témám aktualitását és 
relevanciáját jelentősen növeli.  
A leíró jellegű részeket a jövőbeli fejlesztési lehetőségek, a megújulásra alkalmas 
helyszínek keresése követte. A potenciálvizsgálattal elsősorban a vízparti megújulások 
negyedik generációjára jellemző fenntartható, sokak számára elérhető, helyi történeti 
kontextusba illeszkedő „emberléptékű” revitalizáció számára alkalmas területeket 
kerestem. Ezért alapvetően az újrahasznosítható ipari örökség, valamint az összetett 
mintázatú, zöld vízpartok megléte és a közösségi közlekedési elérhetőség kerültek be 
modellembe. Megállapítottam, hogy a – politikai töltettől nem mentesen – gyakran 
emlegetett Szigetcsúcs, valamint a vele szomszédos ferencvárosi területek mellett két 
olyan – a legszűkebb waterfront-értelmezésbe is illeszkedő – tartalékterülete is van a 
fővárosnak, amelyekre érdemes lenne nagyobb figyelmet fordítani, és azokat a 
városlakók szélesebb köre számára kedvező módon hasznosítani. Ezek a Hajógyári-öböl 
és Újpesti-öböl térsége. Megállapítottam továbbá, hogy a vizsgált tényezők közül a 
környezeti szempontok alapján adódnak még további értékes terra incognita jellegű 
tartalékterületek, ahol zöldterületi fejlesztésekkel lehetne növelni a város élhetőségét, 
ökológiai értékeit és csökkenteni a klímaváltozásnak való kitettségét. 
Modelleim továbbfejlesztését két irányban tartom lehetségesnek. Egyrészt 
múltbeli adatok összegyűjtésével egy korábbi állapotra vonatkoztatva ki lehetne 
számolni a megújulási potenciál egykori értékét. Ezt az azóta valójában lezajlott 
beruházásokkal összevetve kirajzolódna, hogy mennyire jól prognosztizált a modell. 
Másik útnak a bevitt adatok finomítását tartom. Az értékes épületállomány nemcsak a 
már jelenleg is védelem alatt álló objektumokból állhat, érdemes lenne a kallódó ipari 
örökségeket is összegyűjteni (pl. a Ganz Sziget Hajó- és Darugyár romos csarnokai 
vagy a Hunyadi laktanya épületegyüttese is figyelmet érdemelnének). A talajszennyezés 
mellett az illegális hulladéklerakókat, építési törmelékkel borított területeket is be 
lehetne vinni a modellbe. A személygépjárművel való elérhetőség vizsgálatához a 
közúthálózat sűrűségét és minőségét lehetne figyelembe venni. Továbbá új 
tényezőcsoportok is alkothatóak lennének. A tulajdonviszonyokat és a telekárakat 
különösen is jó lenne górcső alá venni, ám ezek másféle kutatást, adatfeltárást 
igényelnek, és a nehézkesen összegyűjthető adatok hamar aktualitásukat veszíthetik. 
A modell alapján elvégzett potenciál-elemzést – továbbfejlesztést, finomítást 
követően – a gyakorlati városfejlesztésben is alkalmazhatónak vélem. 
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5.2 A kutatási kérdésekre adott válaszok 
 
1. Budapest vízparti megújulása mennyire hasonlít a nemzetközi szakirodalomban 
leírtakra? Osztozik-e a posztszocialista városokra jellemző tipikus jegyekben? 
Budapesten a vízparti ipari területek hanyatlását nem a konténerizáció és az 1960–
70-es évek posztfordi dezindusztrializációja okozta, hanem az államszocializmus 
leépülése és a rendszerváltást követő gyors gazdasági hanyatlás, ami a nem vízparti 
ipari területekre is ugyanolyan hatással volt. Míg sok nyugati városban a kikötők 
környéke a leglátványosabb leépülés helyszíne volt, Budapesten az átmeneti övezeti 
vízpart csak egy volt a sok egyszerre leépülő helyszín közül. Ebből következően a 
vízpart nem volt abban a „kiváltságos” helyzetben, hogy jelentős figyelmet vonhasson 
magára. Budapest e jegyekben tehát eltér nyugati társaitól, ugyanakkor nagyon hasonlít 
számos több posztszocialista fővárosra.  
A 2000-es évek közepéig anyagi háttér sem állt rendelkezésre a revitalizációhoz, 
és kiemelt szándék sem mutatkozott rá (az EXPO-területeken kívül). Azonban – a 
szocializus időszakában gyakorlatilag hiányzó telekárverseny miatt – ezek az egykori 
üzemi területek valójában igen értékes területeket foglaltak el, így a kapitalista 
rendszerre való visszatéréssel újjászülető ingatlanpiac szereplői utóbb felfigyeltek rájuk. 
A meginduló fejlesztések azokat az eredményeket hozták, ami a nyugati városok 
profitorientált vízparti megújításai során is tapasztalható volt. Irodaegyüttesek és a 
legtehetősebbeknek szánt lakóparkok épültek és épülnek, megjelentek a 
fogyasztásorientált rekreáció terei. 
A befektetések légifelvételekről is leolvasható és terepi bejárás során is látható 
produktumai mögé tekintve azonban feltárulnak jellemző – más posztszocialista 
városokból ismert – problémák: politikai csatározások, korrupció gyanúja, 
klientelizmus, túlárazás, késedelmes és nem az eredeti tervek szerinti kivitelezés, helyi 
kontextushoz való illeszkedés hiánya. (Ezek közül legalább néhány felmerült a Nemzeti 
Színház, a Bálna és a Duna Aréna építése, valamint a Lágymányosi-öböl és a Kopaszi-
gát környezetének átalakítása kapcsán is.) Ugyanakkor, mivel a politikai rendszerváltást 
követő társadalmi és gazdasági átmenet nem volt olyan viharos, mint más 
posztszocialista országokban, a nemzetközi szinten szélsőséges példákat nem 
Budapesten kell keresni, és összességében a kezdetben vitatott fejlesztések megítélése is 
finomodott, mára alapvetően elfogadottá váltak. 
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Más – nemcsak posztszocialista, hanem gyarmati múltú – városokhoz hasonlóan 
Budapestet is időről időre megcsapja annak a kísértésnek a szele, hogy a – sok esetben 
csak távolról – működőképesnek tűnő megaprojekteket másolja. Az eseményorientált 
óriásberuházások tervei (EXPO, Olimpia) eddig nem jártak sikerrel, és a nyugati 
sztárépítészekkel megálmodtatott vegyes funkciójú elit városnegyedek is kudarcra 
voltak ítélve. Legfrissebb fejlemény, hogy több ilyen beruházás kivitelezése elindult. A 
korábbi csődök „előnye”, hogy eddig sikerült elkerülni a nyugati szakirodalomból is 
ismert konfliktusok egy részét (a városi terekhez való hozzáférés jogának csorbulását, a 
helyi kontextust figyelmen kívül hagyó „ikonikus építészeti jelek” megjelenését). 
 
 
2. Hasonló-e a megújulás térbeli dinamikája a vízparti területek és a távolabbi 
barnamezők esetében? Van-e különbség az északi és a déli városrészek között? 
A rendszerváltás óta Budapest átmeneti övezetének északi zónájából szinte 
eltűntek a barnamezők, a déli zónában azonban máig nagy kiterjedésűek maradtak. 
Paradox módon az északi zóna néhány nagy „rozsdafoltja” éppen a Duna-partjain 
található, ezzel szemben a déli zónában találunk olyan területet, ami már városrészi 
léptékű vízparti megújulás zónájának tekinthető. A déli térségek vízpartjaival 
kapcsolatban kialakuló kedvező kép azonban az Összekötő vasúti hídtól délre 
„szétfoszlik”, még nagyobb kiterjedésű és rosszabb állapotú alulhasznosított és 
hasznosítatlan területeket találunk. 
Hosszabb időtávon tekintve az átalakulást, „helyrebillen a mérleg”: a Millenniumi 
Városközpont és a Lágymányosi Campus területének megfeleltethető északi 
városrészek azok az Újlipótvárosi, Vizafogói (és dél-óbudai) területek, ahonnan már a 
szocializmus utolsó évtizedeiben kiszorult az ipar. Tulajdonképpen „csak” ugyanez a 
régóta szükséges városrészi léptékű funkcióváltás zajlott le nagy késéssel az EXPO 
számára kiürített, de a megaprojekt bukása miatt az eredeti tervek szerint nem 
hasznosított térségben. A masszívan barnamezős térségek (az Árpád híd és az Újpesti 
vasúti híd közé eső, valamint az Összekötő vasúti hídtól délre található szakaszok) 
vízparti megújulása sporadikus, a vizsgált partszakaszok közül az északiak esetében 
több ponton és nagyobb kiterjedésben figyelhető meg (Graphisoft Park, Marina Part, 





3. Megkésett-e a vízpartok megújulása a közeli közlekedési tengelyek menti 
funkcióváltáshoz képest? Egyenletes-e a vízparti megújulás? 
A budapesti barnamezők megújulásával foglalkozó szakirodalom a funkcióváltás 
térbeli terjeszkedését jellemzően a közlekedési tengelyek mint „csápok” mentén látja 
megvalósulni. A saját kutatómunkám során elkészített adatbázisra épülő térképek 
alapján is ez a kép látszik kirajzolódni. A vízparti barnamezők azonban hosszú ideig 
„árnyékban maradtak”. Míg a belvárosias funkciók a tengelyek mentén egyre távolabbra 
nyúltak ki, előbb északi, majd egyre inkább déli irányban is, addig a tőlük alig néhány 
száz méterre levő Duna-partok felé csak néhány helyen nyíltak kapuk.  
Azok a vízparti beruházások, amelyek a tengelyekről a Dunáig nyúló leágazásokat 
eredményeztek a 2000-es évek első felében, a gazdasági válságot követő felívelés során 
környezetük megújulását is katalizálták (megemlíthető a Graphisoft Park terjeszkedése, 
a Marina Part újabb építkezési ütemei és a FOKA-öböl környéki többi beruházás, a 
BudaPart projekt a sikeresen revitalizált Kopaszi-gát szomszédságában).  
Összességében azonban – szemben a közlekedési tengelyek többsége mentén 
erősen előrehaladott, vagy egyes esetekben már szinte le is zárult funkcióváltásával – a 
vízpartok továbbra is mozaikos képet mutatnak. Jelentős kiterjedést érnek el a vegyes 
hasznosítású barnamezők (Kelenföld, Budafok, Csepel) és az alulhasznosított vagy 
teljesen üresen álló zónák (Soroksári-Duna-ág partjai, Újpesti-öböl környéke, Gázgyár 
északi része, Óbudai Hajógyár egy része, Hunyadi laktanya). 
Látványosan megújulni azok a vízpartok tudtak, amelyek nem a legszorosabban 
vett egykori ipari területek, hanem a hozzájuk kapcsolódó szállítási, raktározási és 
egyéb kiegészítő tevékenységek helyszínei voltak. Ugyanakkor nem mondható el, hogy 
minden ilyen zóna megújult volna (kihasználatlanul áll például a Nagyvásártelep 
környéke és a Szigetcsúcs zöme, az albertfalvai partszakasz egy jelentős része. 
 
4. Melyek a történeti kontextusba illeszkedő, fenntartható megújulás lehetséges 
helyszínei? Vannak-e valódi kékmezők Budapesten? 
A geoinformatikai módszerekkel elvégzett potenciál-elemzés alapján elmondható, 
hogy a vízparti megújulás tartalékterületei elsődlegesen az Óbudai-sziget déli vége, a 
vele szemközti óbudai partszakasz, az Újpesti-öböl menti területek egy része, a 
Szigetcsúcs tágabb környéke és a kelenföldi partszakasz északi része. Ezekre a zónákra 
különösképpen is érdemes odafigyelnie a városfejlesztésnek. A további partszakaszok, 
amelyek modellezésem alapján nem bizonyultak potenciális fejlesztési zónának, 
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ökológiai folyosókként, valamint az aktív pihenési formák, a kerékpáros és gyalogos 
közlekedés tereiként a város zöldfelületi rendszerének értékes részeivé alakíthatók. 
Megjegyezhető az is bizonyos – modellem szerint csak halványan kiemelkedő –
területek esetében, ha sikerül egyes adottságokat javítani (pl. talajszennyezés 
felszámolása, elérhetőség javítása), az nagyban emelheti a megújulási potenciált (ilyen 
többek között a Bolgárkertész-öböl és a Hunyadi laktanya környéke). 
Budapest első és máig meghatározónak tekintett vízparti megújulási helyszínei 
alapvetően a tágabb „waterfront” értelmezésnek felelnek meg. Tulajdonképpen a más 
posztszocialista fővárosokban is jellemző folyóparti megújulásnak lehetünk tanúi: 
hosszan elnyúló folyóparti területek funkcióváltását illetjük „vízparti” jelzővel. A 
Bálnától a Millenniumi Városközpontig tartó partszakasz és a Lágymányos Campus 
környéke a megjelenő funkciók (iroda-, kereskedelmi és kulturális funkciók; illetve 
felsőoktatás, K+F tevékenység) és építészeti karakterük (Budapest dunai 
panorámájának, városépítészeti homlokzatának sajátos részei) alapján egyaránt 
illeszkednek a nemzetközi példák közé. Ugyanakkor a vízfelülettel pusztán vizuális 
kapcsolatban állnak.  
A már funkciót váltott vízpartok közül a vizet a városhoz megfogható közelségbe 
hozónak, a szárazföldi és a vízi teret funkcionálisan összekötőnek, azaz kékmezős 
kapcsolatot kialakítónak a Kopaszi-gát tekinthető, illetve szűk társadalmi réteg számára 
szintén funkcionális kapcsolatot biztosít a Marina Bay és a Hajógyári-öböl jacht-
kikötője is. Mindháromról elmondható, hogy nemcsak újonnan fűzik össze a 
szárazföldet és a vizet, hanem tradicionálisan ilyen szerepet töltenek be. Rajtuk kívül 
nem ipari múltú kékmezők a külsőbb városrészekben található csónakházak, 
vízisporttelepek is. Ugyanakkor több ilyenre lenne szükség az átmeneti övezetben is. 
Fontos megjegyezni, hogy Budapest esetében éppen azok a vízparti helyszínek – 
az egykori hajógyárak Óbudán és Angyalföldön, illetve a használaton kívül került 
Ferencvárosi helyi kikötő – várnak még megújulásra, amelyek a „waterfront” szűkebb 
értelmezésébe is illeszkednek, és amelyek ideális lehetőséget biztosítanának a kékmezős 
megújulás számára. Fővárosunkban így egyelőre inkább csak a lehetősége van meg a 
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E szöveges melléklet célja az értekezés elméleti részében általánosságban leírtak 
kiegészítése különböző térségek városaiban történt vagy történő vízparti megújulások példáival. 
Tagolásában a „waterfront-jelenség” globális terjedési útját követem: először az észak-amerikai, 
ezt követően a nyugat-európai, majd a gyarmati múltú és a posztszocialista térségek városaival 
foglalkozom. A felhasznált források zöme az értekezés elméleti részében is hivatkozott 
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1 Városi vízpartok az USA-ban és Kanadában 
1.1 Amerikai Egyesült Államok 
A „waterfront-jelenség” megosztott kiindulópontjáként Baltimoret és Bostont tartja 
számon a szakirodalmi források zöme. A számos urbanisztikai és tervezési díjat elnyerő 
Baltimore Harborplace (Millspaugh, M. 2001) és a South Boston Waterfront valamint az 
ugyanebben a városban található Charleston Navy Yard párhuzamosan zajló revitalizációja 
(utólag) eredményes (sőt mintaértékű) fejlesztéseknek lettek elkönyvelve (Heeg, S. 2011). Az 
utóbbiak már városrészi léptékű, a központi üzleti negyeden túlmutató átalakulásnak 
tekinthetők, és egyben a fejlesztőtársaság irányította megújulás mintaterepének is. A Boston 
Redevelopment Authority 1978-90 közötti tevékenységének pozitívumai mellett tény, hogy itt 
ütköztek ki először a fejlesztő társaságok működésének tipikus hátulütői is (az állami 
döntéshozatal időigényessége, a túlszabályozottság blokkoló hatásai, a közszféra és a 
magánszféra érdekütközései, a helyi közösségekre való odafigyelés hiánya, a történeti örökség 
megfelelő kezelésé körüli viták) (Gordon, D. 1999). Az említett városokhoz néhány évvel 
később csatlakozó San Francisco vízpartjának (Mission Bay) újrafejlesztése során a helyi 
kormányzat már úgy szervezte a megújítási tevékenységet, hogy a fejlesztő társaság és a 
korlátozott autonómiával rendelkező kikötőirányítási szerv tevékenységét átfogóbb 
fejlesztéspolitikai projektekbe integrálta, így sikerült elérni, hogy a vízpart valóban szervesen 
összekapcsolódott a belvárossal. Az állami szintű támogatásokat a helyi kormányzat osztotta el, 
ennek eredményeként – bár voltak a folyamatot lassító, nehezen feloldodó érdekellentétek – a 
vegyes területhasználat irányába kezdtek elmozdulni (Cook, A. et al. 2001). 
Az USA keleti partjának nagyvárosai egyben a fesztivál piacterek bölcsői is. A legelső 
ilyen a bostoni Faneuil Hall Marketplace (Quincy Market) volt, ahol egy építészeti örökségnek 
számító vásárcsarnok kereskedelmi funkcióját élesztették újjá 1976-ban. Nem sokkal utána 
(1980-ban) a baltimorei Harborplace-en már úgy építettek új vásárcsarnokot, hogy az 
mesterségesen a régi piacok emlékét idézze (Goss, J. 1996). Baltimore további PPP 
konstrukcióban megvalósuló attrakciói (hajórekonstrukció, akvárium-komplexum, tematikus 
szórakoztatópark, vízparti sétány) jelentékenyen hozzájárultak a város bevételeinek 
növekedéséhez (Jauhiainen, J. 1995), ezzel született meg explicit módon a fesztiválhelyszínné 
alakítás ötlete, mely később modellé vált a vízparti revitalizációk számára (Keith, R. 2005). A 
fenti városok példáját követve valósult meg (1983-ra) a New York-i South Street Seaport (Pier 
17 és Fulton Market), revitalizálták New Orleans Mississippi-parti negyedeit (Warehouse 
District és Vieux Carré) az 1984-es világkiállítás megrendezésekor, illetve alakították át 
ugyanilyen helyszínné a Pier 39-et San Francisco-ban (Gravari-Barbas, M. 1998; Chaline, C. 
1992). A tervező és kivitelező ugyanaz az iroda (Rouse Co.) volt szinte mindegyik város 
esetében. Tevékenységüket először szinte kizárólag pozitív vélemények kísérték (előnyös 
jelentéstartalmú fogalomként bukkant fel a „rousification” kifejezés [Hall, P. 1988]), a 
belvárosok megmentéseként aposztrofálták e beavatkozásokat. Az 1980-as évek végén és az 
1990-es évek elején számos további egyesült államokbeli városban kezdték el másolni a fenti 
példákat. Bár a tervező ezekben az esetekben is ugyanaz volt, a fejlesztés több helyen bukáshoz 
vezetett, így a kritikák egyre erőteljesebbé váltak, végső soron úgy találták, hogy nem is 
urbanisztikai fejlődésről van, hanem a tömeges fogyasztás győzelméről (Gravari-Barbas, M. 
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1998), ráadásul a fogyasztás fokozása érdekében mesterségesen kialakított historikus környezet 
nem is feltétlenül vonzott annyi érdeklődőt, mint várták (Goss, J. 1996). 
Ugyanakkor az Amerikai Egyesült Államok waterfrontjainak áttekintése során nem 
szabad megállni a city térbeli kiterjesztéseként létrehozott vízparti tematikus parkoknál, hiszen a 
’80-as évek végétől változatosabbá váltak ezek a helyszínek. Ahhoz azonban, hogy a figyelem 
feléjük fordulhasson, tipikusan megoldandó probléma volt az autópályák elválasztó hatásának 
felszámolása (Mann, R. 1988). Többek között New Yorkban nyílt így lehetőség arra, hogy 
kiterjedtebb megújulási folyamat indulhasson el a Hudson menti területeken (Battery Park), 
Philadelphiában a Delaware partján (Penn’s Landing Waterfront) (West, N. 1989), illetve New 
Orleansban a Mississippi partján hosszan elnyúló sétány formájában (Chaline, C. 1992). 
A neoliberális elveket követő nagyszabású vízparti fejlesztések között is találhatunk 
olyanokat, ahol az utóbbi időben már a lokális szempontokat szem előtt tartó beavatkozások 
valósultak meg. Például a vízparti terek használatát biztosítják az alacsonyabb és középosztály 
számára (a városhoz való hozzáférés jogának megvalósítása), illetve a vízhez ténylegesen 
kötődő kisebb vállalkozásokat támogatják San Francisco-ban (Rubin, J. 2011), és New Yorkban 
(Schaller, S. – Novy, J. 2011), igaz ezek inkább egyedi eseteknek tekinthetők. Akad ugyanakkor 
olyan terület is, ahol a vízparti megújulások különböző generációira jellemző elemek egymással 
összefonódva jelennek meg. A brooklyni Gowanus Canal menti barnamező-rehabilitáció 
folyományaként „zöld dzsentrifikáció” („green gentrification”) zajlik: az ökológiailag aktív 
felületek növelése és a lakosság kicserélődése egymást gerjesztő folyamatok (Miller, J. 2016). 
1.2 Kanada 
Kanada, különösen Toronto kiemelt helyet foglal el a waterfront-szakirodalomban. A 
város vízpartja a XX. század folyamán több gyökeres változáson ment keresztül. A század 
elején a természetes mocsaras partszakasz gazdasági és ipari termelési érdekek szerinti 
átalakítása zajlott (mólók és dokkok kiépítése), amit zömmel pozitivista retorikával szoktak 
bemutatni („haszontalan területből gazdaságilag produktív zónává válás” narratívája) (Desfor, 
G. 2011), ritkább az ökológiai szemléletű (a természetes élőhelyek felszámolódását központba 
helyező) megközelítés (pl. Lemay, M. – Mulamoottil, G. 1984). A század második felében az 
indusztriális kikötő leépülését követő folyamatok vonták magukra a figyelmet. Toronto vízparti 
városrészeinek újrafejlesztése az 1960-as évek végétől kezdődő, több évtizedes folyamat. 
Nehézkesen indult, sokféle szakpolitika és fejlesztési gyakorlat látott napvilágot, számos – 
később tipikusnak tekintett –  hibát is elkövettek. Mindezt folyamatos tudományos figyelem, 
dokumentáció és kritika is kísérte (a Joint program kutatási jelentései mellett számos önálló 
tanulmány is megjelent), így vált a waterfront-szakirodalom egyik legalaposabban kutatott 
helyszínévé. Az idő előrehaladtával a tanulmányok szemléletmódja is változott.  A kikötői ipari 
zóna hanyatlását ismertető munkákat (pl. Norcliffe, G. 1981) a vízparti fejlesztések előnyös 
oldalát bemutató pozitivista írások követték (pl. Jolliffe, I. 1988; Desfor, G. et al. 1988). A ’90-
es években már hangot adtak annak, hogy a fejlesztő társaság (a Harbourfront Corporation, 
majd  Royal Commission of Toronto Waterfront) kevéssé tud megfelelni az üzleti szféra aktuális 
elvárásainak és a közösségi és környezetvédelmi szerveződésekkel sem tud megfelelően 
együttműködni, így intézményi újraszervezés vált szükségessé (Waterfront Regeneration Trust 
létrejötte) (Desfor, G. 1993). A második generációs gyakorlatokból való továbblépés útkeresése 
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is megjelenik a szakirodalomban (pl. Goldrick, M. – Merrens, R. 1996; Greenberg, K. 1996). A 
folyamatos önreflexiónak és korrekciónak köszönhetően ma már valóban pozitív példaként 
említhető Toronto vízpartja. A gazdasági érdekek mellett más szempontok is kellő figyelmet és 
támogatást kapnak, ezt bizonyítja az új ökoszisztéma alapú megközelítés adaptálása a vízparti 
fejlesztés tervezésébe (Laidley, J. 2007), illetve a „Design Excellence” mottóval az ezredforduló 
környéke óta zajló építészeti értékteremtés („design-led development”), mely innovatív 
közösségbevonási megoldásokkal zajlik, és az egyes városrészeket a lokális kontextust 
figyelembe véve igyekszik formálni (White, J. 2015). 
Szintén vízparti (újra)fejlesztésekben érdekelt kanadai nagyvárosok Montreal és 
Vancouver. Montreal kikötőjének történeti fejlődése Torontoéval állítható párhuzamba: 
periodikusan ismétlődő dimenziónövekedés történt az új technológiák megjelenési ritmusához 
illeszkedve, amit itt is ugyanaz a pozitivista retorika kísért (Gilliland, J. 2004). A későbbiekben 
azonban meghatározóvá vált az eseményturizmus vezérelte fejlesztés (az 1967-es Világkiállítást 
és az 1976-os Olimpiát Montreal rendezte). A megarendezvények érezhetően javították a város 
imázsát, felgyorsították gazdaságának növekedését, az előkészítés során elvégzett közterület- és 
infrastruktúra fejlesztések pedig átalakították az emberek térhasználati szokásait (elkezdték 
használni a vízparti tereket). Ugyanakkor bizonyosságot nyert az is, hogy az ilyen típusú 
fejlesztések önmagukban nem elegendőek a hosszútávon is működőképes átalakuláshoz, azóta 
folyamatos komplex kezelés és további befektetések voltak szükségesek (Smits, F. 2009). 
Vancouver azért tekinthető pozitív példának, mert az eredeti kikötői funkció megújítása és az 
új hasznosítási módok létrehozása a város egészének fejlesztésébe integráltan történt (West, N. 
1989). A globális konténeres szállítás igényeit kielégítő regionális kikötő itt nem szakadt el 
magától a várostól (Hall, P. – Clark, A. 2011), a belvárosi waterfront-szakaszon (False Creek, 
Granville Island, BC Place, Canada Place) viszont sikeres eseményturizmus vezérelte 
megújítást hajtottak végre az 1986-es Világkiállításhoz kapcsolódóan (Mann, R. 1988), melynek 
előkészítése során a merev szabályozás helyett az útmutatást és a szereplők ösztönzését 
választotta a városi kormányzat, így progresszív közösségi tervezés bontakozhatott ki, melynek 
eredményeként ma is működőképes városrészek alakultak ki (Marshall, R. 2001d; Vayona A. 
2011). Jelenleg már messze nem csak a városközpontban levő vízpartok érintettek a 
megújulásban, a szinte általánossá váló folyamat Vancouver városrégiójának több pontján 
jelentkezik, de előfordul, hogy a hely azonosíthatóságának, a hozzá kapcsolódó 
képzettársításoknak a megőrzésére való törekvések ellenére uniformizált, más magas státuszú 
lakóövezetekhez és kereskedelmi zónákhoz hasonló városrészek alakulnak ki (Airas et al 2015). 
A nemzetközi szinten is jelentős városokon túl a regionális szerepkörű, illetve a közép- és 
kisvárosok vízpartja is kapott figyelmet, a Nagy-Tavak partvidékén (Hamilton, Kingston, 
Thunder Bay) ugyanúgy, mint az óceánpartokon (Victoria, Hallifax, Saint John, St. John’s) 
(Forward, C. 1969; Norcliffe, G. 1981; Hoyle, B. 1994, 1999; Wakefield, S. 2007). 
Bebizonyosodott, hogy az aktorok között fontos szerepe van a helyi szinten szerveződő 
csoportoknak, akik általános környezeti fenntarthatósági eleveket közvetítenek a többi szereplő 
felé, így elképzeléseik akár más térségekben is hasznosíthatóak. Ezért a tervezés során egyre 
inkább teret nyert a széleskörű társadalmi egyeztetés. 
Mind az USA, mind a Kanada waterfrontjai-val foglalkozó tanulmányok esetében 
megfigyelhető tehát egyrészt a pozitivista szemlélet felől a kritikai megközelítés felé való 
eltolódás, másrészt a megaprojektek felől a lokális, kisléptékű megújulások felé való fordulás. 
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2 Európa városi vízpartjainak sokszínűsége 
Európában a vízparti újrafejlődés később és kisebb intenzitással indult meg, mint Észak-
Amerika nagy kikötővárosaiban. Az 1990-es években az európai kikötővárosok jellemzően a 
funkcióvesztés, hanyatlás vagy a megújulás, újrafejlődés kezdeti stádiumában, esetleg a kettő 
határán jártak. Gyakori volt, hogy ugyanazon városon belül az egykori kikötők egy része már 
elindult a funkcióváltás útján, míg az újabb építésű (belvárostól távolabbi) részek tovább 
működtek eredeti rendeltetésük szerint (Jauhiainen, J. 1995). Szintén jellemző – főleg a nem 
tenger-, hanem folyóparti városok, illetve az indusztrializáció által megkésve és kevésbé érintett 
városok esetében – hogy nem a teljes partszakasz vált ipari zónává, így a vízfelülettől való 
elzáródás sem totális. 
2.1 Brit-szigetek 
A waterfront helyszínek sorát egyértelműen London Docklands nevű része nyitja. 
Európában itt történt az első vízparti megújulás, de léptékét tekintve globálisan is a városrésznyi 
kiterjedésű beavatkozások egyik úttörője. Bár a Temze partján az igazán látványos átalakulás az 
1980-as évek végétől bontakozott ki, valójában az 1960-as évek második felétől elindult a 
folyamat, melyet az első két évtizedben (1965-től 1986-ig) a Greater London Council irányított. 
1973-ban készült el egy a területet lehatároló, a fejlesztési szempontokat meghatározó 
tanulmány (London Docklands Study), majd 1976-ban az átfogó startégiai terv (London 
Docklands Strategic Plan) és 1981-ben hozták létre a fejlesztésért felelős önálló szervezetet 
(London Docklands Development Corporation [LDDC]) (Malone, P. 1996). Az LDDC a 
hasonló fejlesztőtársaságoknál jóval nagyobb szabadságot kapott, számos esetben megkerülhette 
az általános szabályozási normákat. A korábbi gyakorlatokkal (közszféra által dominált, 
centralizált, kevéssé rugalmas tervezéssel) szemben a magánszféra tervezői szerepét erősítették 
vállalkozói övezetek létrehozásával, adókedvezmények biztosításával, így javítva a 
versenyképességet (Shaw, B. 2001; Brownill, S. 2011). Ez egyfelől növelte a hatékonyságot, 
másfelől azonban számos kritikának adott alapot. Az 1980-as években például a terület 
fejlődése csak úgy volt biztosítható, hogy az LDDC folyamatos financiális és politikai 
támogatást kapott az államtól (Malone, P. 1996). A fejlődés beindulását csak a magánszféra 
közszféra általi támogatásával tudták elérni. Legismertebb része, a Canary Wharf, paradox 
módon kifejezetten felülről tervezett módon, közpénzekből épült fel, mert ezzel akarták 
kialakítani a városrész imázsát, hogy az a továbbiakban vonzza a befektetőket (Shaw, B. 2001). 
Ezt követően Canary Wharf-ot a magántőke odacsábítása érdekében szabad vállalkozói zónává 
nyilvánították (Schubert, D. 2011). Azonban nem sikerült megfelelő mértékű kontrollt 
gyakorolni a magántőke felett, így kevesebb lakás és munkahely jött létre, mint az kívánatos lett 
volna (Malone, P. 1996), ráadásul az új munkahelyek valójában az egyenlőtlenségek 
újratermelését fokozták, mert nem az eredetileg a városrészben és környékén élő népesség 
számára jelentettek álláslehetőséget (Foster, J. 1999). Bár összességében a profitorientált 
szereplők túlsúlya miatt a gazdasági növekedés és a városfejlesztési gyakorlatok egy idő után 
kiszámíthatóbbá váltak, a társadalmi igazságosság háttérbe szorulását nem lehet elkendőzni. 
1980 és 2004 között megduplázódott a városrész lakossága, ennek során a társadalmi összetétel 
is diverzebbé vált (Schubert, D. 2011). A szociális lakhatást egyre inkább a magántőkéből 
megvalósított magasabb igényeket kiszolgáló lakásépítések váltották fel, emiatt a környék 
IX 
 
eredeti lakóinak jelentős része kiszorult a városrészből. Bár tettek kísérletet az elérhető árú 
otthonok biztosítására (affordable housing), ez korlátozott eredményekkel járt (Shaw, B. 2001). 
Az 1980-as évek végén ugyan létrejött a fejlesztőtársaság szociális kérdésekkel, közösségi 
szolgáltatásokkal foglalkozó alszervezete is, ezt néhány év után, a ’90-es évek eleji recesszió 
idején felszámolták (Brownil, S. 2011). A város(régió) léptékén a versenyképesség javulását 
hozó fejlesztések mögött lokálisan fokozódott a szociális-gazdasági polarizáció, ami 
sérülékennyé tette a területet. Mindez az épített térben is érzékelhető, városszerkezeti 
fragmentációt okozott: az új irodaépületek, luxuslakások (kezdetben) a régi, leromló állapotú 
bérházakat tartalmazó telektömbök szomszédságában épültek fel (Schubert, D. 2011). Az 1990-
es évek eleji világpiaci recesszió nyilvánvalóvá tette, hogy a meg nem térülő, mesterségesen 
gerjesztett fejlesztések nem stabilak. A kritikusabb források mind tervezési, mind szociális 
szempontból bukásnak tekintették a Docklands fejlesztését, melynek szimbóluma volt a Canary 
Wharf akkori hanyatlása. Az általános gazdasági válság elmúltával azonban a terület 
revitalizációja önjáróvá vált, kinőtt az LDDC szárnyai alól. Így ma eredményei és hibái alapján 
egyszerre tekinti a szakirodalom másolandó és kerülendő mintának, a második generációs 
waterfront megújítási gyakorlat „iskolapéldájának”.  
A Docklands revitalizációjának városszerkezeti szempontból kiemelendő vonása, hogy 
nem a központ kiterjesztését jelentette, hanem egy új, autonóm üzleti negyedet hozott létre, 
mely a régi központ vetélytársává vált, ezáltal hozzájárult a londoni városrégió policentrikussá 
válásához. Mindebben kiemelt szerepe volt a közlekedésfejlesztésnek (új metróvonal és városi 
reptér megnyitása) (Chaline, C. 1992). A londoni vízparti megújulás építészeti, örökségvédelmi 
oldala is említésre érdemes. Mivel eredeti épületeinek korát és méreteit tekintve sem homogén 
területről, egyedileg kitalált fejlesztésekre volt szükség. Az épületek kezelése mellett a 
csatornák, dokkok rendbetétele, kitisztítása, azaz az indusztriális táj áttervezése komoly kihívást 
jelentett a szakemberek számára (Shaw, B. 2001). Bár a Canary Wharf felhőkarcolói elnyomják 
a környezetükben megmaradt néhány régi épületet, a Temze-part más részein hangsúlyos 
szerpet tölthetnek be ezek. A legismertebb megújulás helyszínek közé tartozik például néhány 
egykori vízparti erőmű: a Bankside Power Station épületeiben 2000-ben létrejött Tate Modern 
és a végső hasznosításra váró, de már eddig is számos funkciót kipróbált Battersea Power 
Station (Davidson, M. 2009b). Az ipartörténeti örökségnek számító épületek mellett pedig a 
közelmúltban épült létesítmények is meghatározó részévé váltak a Temze-part látképének 
(például ilyen az O2, eredeti nevén Millennium Dome). 
Az ezredforduló környékétől jelentős változások zajlottak le a Temze partjának 
fejlesztésében. Az 1998-ban megszűnő LDDC helyét a Greater London Authority (GLA) vette 
át. Ezzel a tervezés magasabb földrajzi léptékre emelkedett: 2003-ban kijelölték a városrégió 
szintjén lehatárolt fejlesztési területet (Thames Gateway Growth Area), mely a Temze 
torkolatáig terjed ki. 2004-ben hozták nyilvánosságra a versenyképességet és a társadalmi-
gazdasági kohéziót összehangolni kívánó London Plan-t, majd a következő évektől a 2012-es 
olimpiára való felkészülés határozta meg a fejlődést (Brownill, S. 2011). Nemcsak léptékét 
tekintve jelentősek a változások, hanem a megközelítési módok tekintetében is: a hangsúly a 
fenntartható közösségekre helyeződött, a fejlesztéspolitika átalakulás során a proaktív, 
társadalmi inklúziót megvalósító gyakorlatok kerültek előtérbe és olyan tágabb városföldrajzi 
jelenségekre is igyekszik reflektálni, mint a korlátlan városterjeszkedés és az ellenurbanizáció. 
A korábban jellemző izolált fejlesztések helyett az összefüggő rendszer  kialakítása lett a cél. 
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Ennek eredményeként a Thames Gateway a londoni városrégió egyik alcentrumává vált 
(Schubert, D. 2011). A Blue Ribbon Network keretében kiemelt helyen szerepel a vízparti 
barnamezők hasznosítása, az új típusú területhasználatok széles skálája bontakozik ki 
(Davidson, M. 2009b). Ugyanakkor még ez a komplexebb módon kezelt terület is mutatja a 
sérülékenység jeleit: a 2008–09-es gazdasági válság érezhetően kizökkentette a fejlesztés 
ütemét: a zóna bizonyos részein jelentősebb állami dotáció vált szükségessé (Brownill, S. 2011). 
A fejlesztések szervezeti háttere sem működik tökéletesen. Bár a GLA, mint átfogó szerv 
alapvető fontosságú, a valóságban tucatnyi hatóság illetékes a folyóval és közvetlen 
környezetével kapcsolatos ügyekben, ami a tervezést megnehezíti (Pinch, P. – Munt, I. 2002). 
A Docklands, majd a Thames Gateway fejlesztése nem tekinthető lineárisan előre haladó 
folyamatnak. Ahogyan az intézményi és finanszírozási keretek többször átalakultak, úgy a 
diskurzusok is változtak, amelyek alapján legitimálták a fejlesztési tevékenységeket. Az 1980-as 
évek második felére jellemző neoliberális diskurzus felől az ezredfordulót követően a 
fenntarthatóság és az inkluzív fejlődés diskurzusa felé történt elmozdulás. Paradigmaváltásról 
azonban nem lehet beszélni, a különböző elvek párhuzamosan is érvényesültek, sajátos hibrid 
verziók alakultak ki (Brownill, S. 2011).  
A vízparti fejlesztések a Brit-szigetek más városaiban is megjelentek az 1990-es évektől. 
Ezekről azonban a források kritikusan nyilatkoztak. A vízpartok – eredeti jelentéstartalmak 
kiüresedésével járó – kommodifikációja zajlott, a kereskedelmi létesítmények elfoglalták az 
összetettebb megújulás lehetséges helyszíneit Dundeeban (McCarthy, J. 1995), Newcastle-
upon-Tyneban (O’Brian, C. 1997), valamint Glasgowban és Cardiffban is (Bruttomesso, R. 
2001). Az eseményturizmus vezérelte (Európa Kulturális Fővárosa cím birtoklásához kötödő) 
fejlesztések átmeneti sikerei mellett az általuk okozott hosszabb távú torzulás is megfigyelhető 
Corkban és Liverpoolban. Ezeken a helyeken az évtizedeken át tartó hanyatlást akarta 
fellendüléssé változatni a helyi kormányzat, aminek szimbolikus megtestesítője volt az egyszeri 
esemény. Az idegenforgalom fellendítésén túl azonban az eredmények felemásak. Corkban a 
neoliberális fejlesztési gyakorlatok alkalmazása miatt pont a helyi közösségek és 
művésztársadalmak érdekei szorultak háttérbe (O’Callaghan, C. – Linehan, D. 2007). 
Liverpoolban az 1980-as évektől zajló vízparti megújulást gyorsította fel az eseményorientált 
fejlesztés. Bár eleve törekedtek a tartós turisztikai használat megalapozására, az eseménysorozat 
zárulta után is szükségesek maradtak a beavatkozások (ezek legitimációjaként a közösségi 
szektor bevonását alkalmazzák az újabb rendezvények szervezése során) (Jacquot, S. 2009). 
Az alacsonyabb státuszú – eredetileg barnaövezeti zárványokban élő – helyi társadalmak 
rovására zajló vízparti dzsentrifikáció bontakozott ki Dublinban (Wonneberger, A. 2011) és 
Belfastban (Boland, P. et al. 2017). Mindkét város esetében az 1960-as évektől kezdődött a 
kikötői ipari területek hanyatlása, és már a ’80-as években megindult az átalakulás, ami több 
periódusban zajlott. Közös jellemzőjük, hogy kezdetben – viszonylag szűk területen – irodákat, 
drága lakásokat építettek, az eredetileg ott élők igényeit nem vették figyelembe. Később, a 
várostervezők és a helyi közösségek közti feszültség csökkentése érdekében történt nyitás a 
tradicionális lakosság felé is (szociális lakhatás biztosítása, mindenki számára elérhető és 
használható terek létrehozása, identitás- és közösségformáló programok), összességében 
azonban továbbra is inkább az újonnan betelepülő, kozmopolita elveket való yuppie réteg az 
átalakulás nyertese. Bár a műemléki védelemre érdemes épületeket integrálták az építészeti 
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tervekbe, valójában maga a környezet – és az igazi kulturális örökség – veszett el, amelybe ezek 
szervesen illeszkedtek, így fenntartásuk pusztán látszat.  
Külön figyelem fordult Anglia hadikikötői felé is, Közülük a legjelentősebbek Chatham, 
Plymouth és Portsmouth, ahol kulturális örökségre építő, de alapvetően liberális 
városfejlesztési politikai gyakorlatokat alkalmazó fejlesztések történtek az 1980–90-es években 
(Hoyle, B. – Wright, P. 1999). A máshonnan beáramló magántőke kiemelt nagyságrendű 
fejlesztései – melyekhez a helyi szereplők csak késve, kisebb mértékben tudtak felzárkózni – 
azonban nem bizonyultak stabilnak, Plymouth és Portsmouth esetében jelentős helyi 
kormányzati szubvenció volt szükséges, csak Chatham tematikus (haditegerészeti) turisztikai 
attrakciója vált valóban önjáró projektté (Ricaud-Dussarget, J-L. 1999). 
2.2 Északnyugat-Európa 
A városi vízparti fejlesztések harmadik generációjának kibontakozása során vált valóban 
elterjedté a „waterfront-jelenség” Európa-szerte. A két meghatározó térség az Északi-tenger (és 
az Atlanti-partvidék) valamint a Földközi-tenger térsége lett. A helyi kontextus szerepe 
meghatározó, hiszen míg Észak-Európa városaiban inkább a helyi jóléti társadalom rekreációs 
igényeihez kellett igazodni úgy, hogy a külső terek használatát korlátozzák a klimatikus 
adottságok, addig Dél-Európában zömmel a turizmus igényei diktálták a bevatkozási formákat, 
az – ebből a szempontból – kedvezőbb éghajlat adta lehetőségek maximális kihasználása 
mellett. Éppen ezért természetes, hogy a projektek és a megvalósítás gyakorlatai nem lehetnek 
egyformák. 
Az előbbi csoport élén Rotterdam jár, ahol a kikötői tevékenységek nyílt tenger irányába 
való vándorlásának hatására a korábban monofunkciós ipari övezetként működő Maas-partok a 
belváros szerves részévé váltak (Schubert, D. 2011). Rotterdamot kezdetben is a PPP alapon 
történő fejlődés pozitív példájának tartották (pl. McCarthy, J. 1996; Shaw, B. 2001), ahol a 
hosszabb távon is sikeresen fenntartották a különböző aktorok érdeklődését, aktivitását, 
melyhez jelentékenyen hozzájárult az, hogy a helyi kormányzat nyitott volt saját szerepének 
újraértelmezésére, és megvalósította a tényleges együttműködésen alapuló kormányzást 
(„collaborative governance”) (Frantzeskaki, N. et al. 2014). A kikötők funkcióváltása vagy 
multifunkcionálissá válása (Kop van Zuid, Rijnhaven, CityPorts projektek) során az egyedi 
építészeti megoldások is helyet kaptak (Shaw, B. 2001). Mégsem ez a megújulás 
kulcsfontosságú eleme, hanem a szárazföldi és vízi terek integrációja, melyet eleve indokolttá 
tesz, hogy a város területének harmadát a vízfelületek adják (Frantzeskaki, N. – Kabisch, N. 
2016). A jelenlegi városfejlesztési koncepció (Rotterdam Watercity 2030 Vision) az 
ezredforduló környékétől induló fenntartható városi környezet kialakítására törekvő kormányzás 
(„urban ecosysrem governance”) gyakorlatait regionális léptékre emelő hálózat létrehozásában 
(„urban green blue vision”) gondolkozik (Tillie, N. – Heijden, R. 2016). A környezetkímélő 
vízi és vízparti közlekedési formák tereinek összekapcsolása mellett kiemelt szerepet kapnak a 
vízi parkok („water square”, „water park”), amelyek a hagyományos városi parkokban 
megszokott rekreációs funkciók mellé számos vízhez kötődő elemet is társítanak, továbbá a meg 
nem szüntethető vízparti területhasználatot (pl. vasúti zónák) eltakaró tetőkertek, amelyek a víz 
és a város kettéválasztottságát hivatottak megszüntetni. Rotterdam úttörő helyszíne a vízparti 
megújítási projektek és a klímaváltozás (tengerszintemelkedés) okozta veszélyek elhárítására 
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tett törekvések integrálásának (Frantzeskaki, N. – Kabisch, N. 2016). Ugyanakkor a fejlesztések 
árnyoldalai is ismertek.  A társadalmi kohézió lokális szinten megvalósítható formái 
(demokratikus és inkluzív tervezés, közösségi szolgáltatások, szociális alapú lakhatás) olykor 
csak formálisan jelennek meg, a háttérben profitorientált befektetések zajlanak, melynek 
eredményeként – például a Kop van Zuid negyedben – a környezetüktől élesen elkülönülő elit-
szigetek jönnek létre (Taşan-Kok, T. és Sungu-Eryilmaz, Y. 2011). A belvárost a déli 
városrésszel összekötni kívánó urbanisztikai beavatkozás formálisan PPP konstrukcióban, a 
valóságban inkább felülről irányítottan zajlott. Az itteni fejlesztések alapvetően a tehetősek 
érdekeit szolgálták, szociális lakásépítés és társadalmi visszailleszkedési program csak 
korlátozottan működött.  
Rotterdam mellett más holland városokban is teret nyert a PPP alapú vízparti megújulás. 
Amsterdamban az IJ-partján történt olyan kulturális és rekreációs célú beavatkozás (a Nemo 
Science Center és a vízparti sétány létrehozása az Oosterdok partján), mely indirekt módon 
profitorientált fejlesztéseket is generált (Jansen-Verbeke, M. et al. (1993). A tudatos 
beavatkozás kulcsfontosságúnak bizonyult, átfogó tervre volt szükség ahhoz, hogy a 
kontextualista örökségvédelem jegyében a Világörökségi helyszínek a hagyományos 
karakterhez illeszkedő új tartalmakat kapjanak (Marshall, R. 2001e). Maastrichban a 
vállalkozói városvezetésnek sikerült az addig csak az egyik parton koncentrálódó belvárosi 
funkciókat kiterjeszteni a túlpartra is, vegyes hasznosítású városrészt kialakítva egy folyóparti 
gyár helyén (McCarthy, J. 1996). 
A holland városokhoz hasonlóan Antwerpenben is fontos szerepe volt a PPP-nek és a 
civil szerveződésnek. A jelentős vízparti megújulást lehetővé tevő földrajzi, kikötőmorfológiai 
adottságok (belvároshoz közeli negyedet átszövő medencék láncolata) közösségi érdekeket is 
figyelembevevő kihasználása érdekében jött létre a helyi kormányzat támogatásával a Stad aan 
de Stroom (Város a folyón) szervezet, mely civil platformként a nem profitorientált érdekek 
artikulációjára adott lehetőséget. A vízparti városrészek funkcióváltásához nemzetközi 
tervezőkkel együttműködve a formák és funkciók terén jelentős szabadságot adó, vegyes 
használatot elősegítő terveket készítettek (Busquets, J. – Querrien, A. 1992). Igaz a ’90-es 
években csekély eredményt tudtak felmutatni, majdnem két évtizeddel később pedig – a 
legértékesebb területen,  belvárossal közvetlenül szomszédos Het Eilandje városrészben – nem a 
vegyes használat, hanem a felső kategóriás lakások domináltak (Taşan-Kok, T. – Sungu-
Eryilmaz, Y. 2011). 
A térség Rotterdamhoz hasonló jelentőségű kikötővárosa Hamburg. Vízparti fejlesztései 
sok más városhoz hasonlóan eseti jellegű projekt- és építkezésvezérelt beavatkozásokkal 
kezdődtek, a komplexebb, társadalmi szempontokat előtérbe helyező fejlesztések később lettek 
meghatározóvá. Londonhoz és Rotterdamhoz hasonlóan a korábbi városrészi léptékű 
revitalizációt (HafenCity) a funkcionális városrégió léptékén gondolkodó koncepció (Sprung 
über die Elbe – Ugrás az Elbe fölött) váltotta, melynek keretében elindult a városi és kikötői 
funkciók kapcsolatának újraértelmezése, térbeli átszervezése (Schubert, D. 2011; Smith, H. – 
Ferrari, M. 2012d).  
Észak-Európa további országainak legjelentősebb tengerparti városai szintén viszonylag 
sikeresen kezelték a vízparti fejlesztések buktatóit, ugyanakkor szinte minden esetben 
említhetőek gyenge pontok is. Koppenhágában például a korábbi profitorientált, átfogó 
tervekkel szembemenő, egyedi érdekek vezérelte fejlesztései majdnem kisiklatták a megújulási 
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folyamatot, amit az érdekegyeztetésre és a beavatkozások koordinálására létrehozott köztes 
irányító szervezet is csak a helyi tervezési gyakorlatok alól való mentesítés árán tudott 
helyrehozni (Desfor, G. – Jørgensen, J. 2004; Ferrari, M. – Fraser, D. 2012). Göteborgban a 
hajógyártás összeomlása után az új ipari ágazatok betelepítésére való törekvés kudarcot vallott, 
és bár a vízparti barnamezők szanálását követően vegyes – tudás-alapú tevékenységekre és 
magas színvonalú rekreációs szolgáltatásokra specializálódott – városrész, valamint magas 
státuszú lakóövezetek alakultak ki, maga az „élet” hiányzik belőlük. (Forsemalm, J. – 
Strömberg, K. 2012). Helsinkiben folyamatos küzdelmet jelent a profitorientált lakásépítés és a 
kulturális sokszínűség őrzése közti egyensúly megtalálása (Sairinen, R. – Kumpulainen, S. 
2006). Összességében elmondható, hogy még Észak-Európában is szükséges a helyi gazdasági 
szereplők és civilek tudatos támogatása, pedig ebben a térségben a PPP-nek és a társadalmi 
igazságosságra való törekvésnek erős gyökerei vannak (Smith, H. – Ferrari, M. 2012c). 
Ebbe a csoportba sorolhatók Franciaország atlanti-parti kikötővárosai is, hiszen fekvésük 
(tölcsértorkolati elhelyezkedés), potenciális gazdasági kapcsolatrendszerük hasonló. 
Ugyanakkor a centralizált francia területfejlesztési politika miatt – a II. világháborút követő 
három évtizedben (az ún. Trente Gloreiuse időszakában) – sajátosan fejlődtek, az északnyugat-
európai kikötővárosokkal szemben elszakadtak környezetüktől, nem váltak természetes 
régióközpontokká, hanem csápszerűen kapcsolódtak a fővároshoz, végül az egymással és a 
tágabb térségbeli partnerekkel való kommunikáció hiánya miatt az 1990-es évekre lemaradásba 
kerültek (Baudouin, T. 1992). Különösképpen igaz ez a tengerparti nehézipari létesítményekre 
(ZIP: Zone Industro-Portuaire) és haditengerészeti központokra (Collin, M. 1992). A magasabb 
hozzáadott értékű kikötői szolgáltatások (ipari parkok, logisztikai tevékenység) támogatása 
mellett tipikus út volt az oktatási-kutatási intézetek, technopolisok létrehozása, azonban ezek 
sem szervesen, helyben alakultak ki, hanem felülről irányított, állami szintű beavatkozások 
eredményei. Így valójában ezek a települések nem tudtak egyetemvárossá nőni (Séchet, R. 
1992). Ezzel párhuzamosan, magasabb földrajzi léptéken a nemzetközi hálózatokba való 
bekapcsolódást szerették volna elérni (Collin, M. 1992). Ilyen területfejlesztési cél volt az Arc 
Atlantique (Atlanti-parti tengely: Dunkerque, Boulogne-sur-mer, Le Havre, Caen, Brest, Nantes, 
Saint-Nazaire, La Rochelle, Bordeaux, Bayonne) létrehozása (Baudouin, T. 1992). Azonban 
még az átalakulásban élen járó városok (Le Havre, Dunkerque) esetében is vitákat okozott a 
különböző funkciók közti megfelelő arányok megtalálása (Florent, J. et at. 1992).  
A haditengerészeti kikötők esetében megjelent a turisztikai célú megújulás, bizonyos 
esetekben fesztivál piactér jellegű helyszínek is létre jöttek. Rochefort haditengerészeti 
múzeuma a helyi kulturális örökségre épít, bár fenntarthatóságához a közszférának kell 
beavatkozni (Ricaud-Dussarget, J. 2002). St. Nazaire tengeralattjáró bázisából szintén a lokális 
kontextusba illeszkedő attrakciók születtek, ugyanakkor ezek elsősorban turizmus donimálta 
fogyasztói helyszínek, és a helyi közösség érdekei (szociális lakhatás, vegyes funkciójú 
városrészek) kevésbé valósultak meg (Gasnier, A. 2013). E sort bővíti az Océanarium 
Brestben, a Boulogne-sur-mer-i Nausicaá Center és a La Rochelle-i Aquarium is. 
Torkolatközeli, de már inkább folyóparti megújulási helyszínnek („front fluvio-
maritime”) tekinthető Bordeaux. A Garonne partja több kilométernyi hosszúságban 
kihasználatlanul állt a ’80-as évektől, mert a kikötői hatóság megfelelő kompenzáció hiányában 
nem akarta átadni a már nem működő területet a városnak. Az új tercier tevékenységek 
kezdetben csak pontszerűen jelentek meg (például a Centre d’Arts Plastiques) (Chaline, C. 
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1992). Később – már összefüggő zónaként – a Quai des Marques egykori raktárépületeit 
alakították át a fogyasztás tereivé. Az eredmény azonban csak egy szigetszerű, a 
városszerkezetbe alig illeszkedő kereskedelmi központ lett, amely igazából csak nyáron 
működik (amikor az emberek szívesen kiülnek a folyópartra fogyasztani). Az üzlethelyiségek 
jelentős része üresen maradt, így egy részükben utólag irodákat hoztak létre. A helyi 
kormányzat különböző erőfeszítéseket tett a zóna újraurbanizálására (közparkok, villamosvonal 
építése), de így is korlátozottak az eredmények. A mesterségesen kialakított fesztivál piactér 
jellegű vízpart és a belváros között nem alakult ki igazi funkcionális kapcsolat, így Bordeaux 
vízpartja negatív példája az üzleti szempontok dominálta, helyi kontextusba alig illeszkedő 
revitalizációnak. Rávilágított, hogy a standardizált, helyi szereplők kihagyásával kivitelezett, 
kereskedelmi alapú fejlesztés ahelyett, hogy a város gazdasági rugalmasságát fokozná, látens 
gazdasági válságot idézhet elő, a létező gazdasági hálózatokkal összeférhetetlenség alakulhat ki, 
az új városi terek a régiek működését veszélyeztethetik (Gasnier, A. 2013). 
2.3 Dél-Európa 
Dél-Európában sporadikusabban és – egy-két kivételtől eltekintve – később jelentkezett a 
„waterfront-jelenség”, mint Észak(nyugat)-Európában. Ebből a másodlagosnak tűnő helyzetből 
azonban kiugrik Barcelona és Bilbao példája, melyek egyértelműen az európai waterfront-
helyszínek élcsoportjába tartoznak. A londoni Docklands – második generációs – fejlesztési 
csúcsával majdnem egybeesett Barcelona vízpartjának megújítása. A fejlesztések itt is központi 
terv szerint valósultak meg, összekapcsolódva az 1992-es Olimpia megrendezésére való 
felkészüléssel (Shaw, B. 2001). A belvárosi kikötők funkcióváltásához a vasút eltüntetésére és a 
mólók átalakítására volt szükség, valamint a régi kikötővel közvetlenül szomszédos, a 
munkások tradicionális lakóhelyeként szolgáló Barceloneta városrész szociális és fizikai 
megújítása is kényes kérdésnek bizonyult. A teljes rehabilitációt morfológiai megújulás – a 
mólók alakjának látványos megváltoztatása – útján képzelték el, azonban a területet birtokló 
kikötői hatóság ellenállása miatt az eredeti tervek nem valósulhattak meg. A helyzeten az 
intézményi háttér átalakítása segített. A létrejövő fejlesztőtársaság (Port2000) általa kidolgozott 
fejlesztési tervben már a kikötői hatóság és a helyi kormányzat kompromisszuma tükröződött: a 
mólók alakja változatlan maradt, de hasznosításuk mozaikos lett. (A funkciót váltó Moll de 
Fusta és Moll d’Espanya mellett a Moll de Barcelona továbbra is a tengeri személyszállítást 
szolgálja ki, és itt épült fel a Világkereskedelmi Központ is. A Barceloneta negyed vízpartján a 
raktárak lebontása után közterületeket nyitottak.) Így az 1990-es években a belvárosi vízpart 
igen fragmentált képet mutatott (Busquets, J. – Querrien, A. 1992). Azonban a kezdeti kritikus 
hangnemmel szemben később már kedvezőbb színben tüntették fel a város megújulását. 
Hosszabb távon úgy tűnik, hogy az egyszeri sportesemény jelentette lehetőségeket jól 
felhasználó revitalizáció történt, ahol az Olimpiához kapcsolódó beruházások szervesen 
illeszkedtek a nagyobb léptékű fejlesztésekbe. A belvárost a vízparttal összekötő beruházások a 
későbbiekben is folytatódtak (például a 2004-ben megrendezett Universal Forum of Cultures 
helyszínének kialakítása során) (Gospodini, A. 2006), a vízpart felől induló megújulás a belső 
városrészekre is kihatott (Ronsivalle, D. 2016a). Barcelona megerősítette pozícióját a globális 
városversenyben, úgy hogy ipari, kereskedelmi funkcióiról sem kellett lemondania, nemzetközi 
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szinten fontos kikötője megmaradt, csak racionalizáltabban, a belvárostól távolabb eső területen 
(a Polígon Industrial nevű zónában) működik (Schubert, D. 2011). 
A katalán fővároséhoz hasonló fontosságú Bilbao vízparti megújulása. A baszkföldi 
város Londonhoz hasonlítható abban, hogy – torkolati kikötő lévén – hanyatlása a globális 
tengeri szállítás átalakulása miatt indult, de településszerkezeti szempontból mégis elsősorban 
folyóparti városfejlesztésről beszélhetünk. Más ilyen városokhoz hasonlóan történelmileg háttal 
fordult a folyónak (szállítási folyosónak és nyersanyagforrásnak használta azt). Napjainkra 
azonban úgy fordult vissza a Nervión vízfelülete felé, hogy egyenesen a város imázsának 
kulcselemévé tette azt. Ennek eredményeként a folyópart percepciója pozitív irányba mozdult 
(Marshall, R. 2001c). A város (megújulásának) jelképévé is váló (Frank O. Gehry által 
megálmodott) Guggenheim Múzeum felépítése (1997.) mellett szélesebb körű kulturális 
fejlesztéseket végeztek az ezredforduló környékén (Vegara, A. 2001). A tágabb városrész 
(Abandoibarra Waterfront) területén figyelmet fordítottak a konferenciaturizmus valamint a 
high-tech iparágak odavonzására is, melynek megalapozásaként javították a közlekedési 
infrastruktúrát (új metróállomások és hidak létrehozásával), valamint a környezeti elemek (víz 
és levegő) minőségét. Bilbao sikerének kulcsa egyrészt a helyi kontextusba illeszkedő (a 
szereplők számára elfogadható, társadalmilag és kulturálisan beágyazott, éppen ezért mind a 
köz- mind a magánszférát befektetésekre serkentő), egyértelműen meghatározott vízió 
elkötelezett, politikai ciklusokon átívelő, megfelelően koordinált PPP tevékenység keretében 
történő megvalósítása (Marshall, R. 2001c), másrészt a lokális – zászlóshajó projektekkel 
előkészített – fejlesztések regionális tervezési stratégiába való illeszkedése (Vegara, A. 2001). 
Ezeknek köszönhetően jött létre a „Bilbao effekt” (a vízparti fejlesztés általánosabb – akár az 
egész városrégióra kiterjedő – fejlesztő hatása) (Machala, B. 2014) és a „Bilbao-i csoda” 
(komplex városi megújulást eredményező projektsorozat) (Vegara, A. 2001) kifejezés is. A 
hosszú távú fejlesztési elképzelések a gazdasági növekedés elősegítése mellett a lakóterületek 
rehabilitálására és a szociális revitalizációra is kiterjednek (a projektek kivitelezője a helyi 
kormányzat által működtetett Surbisa fejlesztőtársaság) (Ronsivalle, D. 2016a).  
A fenti két városéval nagyjából egykorú Genova belső kikötőjének funkcióváltása is, 
mely az 1992-es Világkiállítás megrendezésével kezdődött, majd a 2004-es Európa Kulturális 
Fővárosa cím elnyerése adott neki új lendületet. Bár napjainkban valóban látványos 
attrakciókkal rendelkező turisztikai helyszínként tarthatjuk számon, az idáig vezető út nehézkes 
volt. Az 1992-es Expo-t egyenesen bukásnak ítélték (a várt látogatószám töredéke valósult meg, 
a beruházások kapcsán korrupciós botrányok pattantak ki és a fő attrakciónak számító akvárium 
is csőddel fenyegetett), az elkészült létesítményeket az mentette meg, hogy 1995-ben egy új 
szervezet vette át az irányítást (Porto Antico di Genova S.p.A.). Pozitív példának tekinthető, 
hogy a kikötői szabályozási terv és a város általános szabályozási terve koheres módon 
egymásra épültek. 2000-ig további turisztikai létesítmények épültek a régi kikötőben 
(kongresszusi központ, kiállítóterek, múzeumok, gyermekváros), a hatékony menedzsmentnek 
köszönhetően megnőtt az akvárium látogatóinak száma, ami így a város fő turisztikai 
vonzerejévé vált. A turisták a belvárosba is átáramlanak, így az egész város nyert a rekreációs 
célú fogyasztásra alapozott fejlesztésekkel. 2004-re készült el az egykori haditengerészeti építő- 
és javítóműhelyből (Darsena) a tengerészeti múzeum (Galata Museo del Mare). A fejlesztések 
hamarosan a szomszédos városrészre – a korábban rosszhírű óvárosra – is átterjedtek. Míg az 
Expo egy előzetes, húzóerőnek szánt beavatkozás volt, mely félresikerült, a 2004-es kulturális 
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eseménysorozat már egy folyamatban lévő átalakulás – a posztindusztriális várossá válás – 
szimbolikus kifejeződése volt (Jacquot, S. 2009). Az eseményturizmusra épített gazdasági 
megújulás stabilitása általában viták tárgya, de Genovában a fesztiválhelyszínné váló kikötői 
zóna a későbbiekben olyan funkciókkal is gazdagodott (lakóépületek, szállodák, oktatás-kultúra 
létesítményei), amelyek a hosszabb távú kihasználtságot is megalapozták. (Marshall, R. 2001b) 
Genova vízparti megújulása Barcelonáéhoz hasonlítható, hiszen jelentős kikötőszerepét nem 
veszítette el a város, csak az ezt biztosító tevékenységek a területhasználat racionalizálásával a 
belvárostól kissé távolabbi zónába koncentrálódtak.  
E viszonylag ismert példákon kívül egyéb dél-európai nagyvárosok is valósítottak meg 
megarendezvényeket vízpartjaik közelében, például Sevilla az 1992-es, Lisszabon az 1998-as, 
Zaragoza a 2008-as világkiállítást (Huang, W. – Kao, S. 2014). Mindhárom esetben a vízhez 
kapcsolódott az expó tematikája, így a helyszínt is igyekeztek szimbolikus tartalmakkal 
felruházni, melyek beépül(het)tek (volna) a város imázsába. Sevilla esetében (a Guadalquivír 
folyó mentén) azonban az utóhasznosítást nem készítették elő rendesen. Lisszabonban (a Tajo 
tölcsértorkolatában) már a rendezvény előtt értékesítették az igatlanokat az expó utáni 
használatra (múzeum, fedett sportcsarnok, bevásárlóközpont, kiállítócsarnok lett belőlük), és a 
helyszín egészéből is egy nagy kiterjedésű közparkot hoztak létre különböző élményelemekkel. 
A tágabb környék átalakítása egy 2008-ban elfogadott általános folyóparti rendezési terv alapján 
történik, kerülik a sűrű beépítést, a közhasználatra (rekreációs célokra) szánt városi parkok 
láncolata a város egyik legkedveltebb része lett. (A beruházások pedig közvetve a helyi 
kormányzatnak is hasznot hoznak: a város javuló imázsa a gazdasági versenyképességet is 
fokozza, és így a városvezetés bevételeit is növeli.) (Franco, S. – Macdonald, J. 2018). 
Zaragozában (az Ebro partján) is törekedtek fenntartható és karakteres új városrész 
kialakítására, de nyilvánvalóvá vált, hogy nehéz folyamatos intenzív utóhasznosítást elérni.  
A (megújuló) ipari hasznosítás és a városi turizmus bővülése generálta funkcióváltás 
versenghetnek is egymással. Marseille például az 1990-es években kikötővárosi szerepét 
újította meg első sorban („métropole portuaire”-ré válás diskurzusa), így eltérő úton halad, mint 
a hasonló helyzetű Barcelona és Genova. A korábbi francia területfejlesztési politika 
eredményeként örökölt létesítményeket az új elvárásokhoz igyekeztek igazítani: ipari parkokat 
nyitottak a posztfordi könnyűipari tevékenység odacsábítása érdekében (amelyeket már nem 
Zones Industro-Portuaires-nek, hanem Aires littorales d’industrialisation-nak neveznek) 
(Borruey, R. – Fabre, M. 1992). Azonban a posztmodernizálódó város lakói egyre inkább 
elfordultak a vízpart egysíkú gazdasági hasznosításától és az újfajta vízpart-használatokat 
kezdték támogatni, így a belváros által körülölelt régi kikötő ma már inkább a városi turizmus 
céljait szolgálja. A fenntartható, vegyes funkciójú vízparti megújulás helyszínének szánják az 
óvárostól északra elhelyezkedő kikötők egy részén elindított Euromediterranée projektet is 
(Ronsivalle, D. 2016a). 
 Míg Marseille-ben a turizmus és a gazdasági jellegű kikötői tevékenység vonatkozásában 
csak egymás mellett haladásról beszélhetünk, Nápoly esetében kifejezetten konfliktusos a 
viszonyuk. A város vízpartjait a kikötői hatóság és a helyi (valamint a regionális) kormányzat 
együttesen kezeli, azonban nem tudnak igazán egyezségre jutni. A 2005-ös tervpályázaton 
nyertes mű a kikötői funkciókat nem szorította volna ki teljesen, de a hozzájuk kapcsolódó 
szárazföldi objektumokat terepszint alá süllyesztette volna, hogy a város és a víz közé – vizuális 
áteresztő elemként – sétányt lehessen kialakítani (Pavia, R. 2016; Russo, M. 2016). Ám mindez 
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mostanáig nem valósult meg, az átfogó rendezési terv és az intézményrendszer is hiányzik 
mögüle. A kikötő gyakorlatilag ma is elválasztja a várost a víztől. (Pavia, R. [2016] szerint a 
világszerte terjedő megújulással szemben Olaszországban a vízpartok inkább konfliktuszónák.) 
A mediterráneum igen jelentős idegenforgalmából következik, hogy a megújuló 
vízpartokon megjelenő funkciók között kiemelt helyen vannak a tengerjáró hajókból partra 
szálló utasok számára nyújtott szolgáltatások. A kikötői terminálok, mint a vízi és szárazföldi 
közlekedés közti átszállás terei, tekinthetőek a város gazdaságát előrevivő helyszíneknek, 
ahogyan az Velence esetében is megfigyelhető (Bruttomesso, R. – Donnard, G. (1996). A 
kereskedelmi kikötőknek a turizmus igényeit kielégítő zónává való átalakítása nem kell, hogy a 
korábbi funkciók eltűnését okozza, sőt a régi és új hasznosítás együttélése versenyelőny is lehet 
e városok számára, melyek így összetett kapuvárosként működhetnek térségükben. 
Vízpartjaikon – köztük Korinthosz esetében is – továbbra is dominálhat a kikötői funkció, csak 
épp a jellege változik meg (a kereskedelmi hajózás helyett a rekreációs hajózás igényeit elégíti 
ki) (Zazzara, L. et al. 2016). Palermo mottója (Gateway city of the Mediterranean) ugyanerre 
utal, itt a hagyományos hasznosítású partszakaszokat (például a halászfalvakat) és a modern 
kikötőket valamint megújult vízpartokat igyekszenek összekapcsolni (Ronsivalle, D. 2016a). A 
tömegturizmus fogyasztási igényeinek kielégítésével szemben az idegenforgalom 
fenntarthatóbbá tételéhez hozzájárulhat, ha a (kapu)városok vízpartjai kulturális értékek (épített 
örökség, hagyományos tevékenységek) átadási helyszínévé is válnak (Theuma, N. 2016). 
Természetesen a frissebb, kritikai szemléletű szakirodalomban Dél-Európa vízparti 
fejlesztései kapcsán is visszaköszönnek az Észak-Amerikából és Északnyugat-Európából ismert 
problémakörök. Thesszalonikiben a kérdőíves felmérések azt mutatatták, hogy nagyobb lenne 
az igény a környezeti jellegű megújításra (sétányok, ökológiai folyosók kialakítására), mint a 
revitalizáció során megjelenő tipikus funkciókra (irodákra, kereskedelmi és rekreációs célú 
fogyasztási helyszínekre) (Vayona, A. 2011). A magántőke dominálta profitorientált 
fejlesztések hátulütői figyelhetőek meg Porto esetében, ahol a városfejlesztő társaság háttérbe 
szorítja a közösségi szektor, pedig a szakmai szervezetek, alapítványok és lakásszövetkezetek 
készen állnának az együttműködésre (Guinand, S. 2013). Isztambulban pedig az ismerhető fel, 
hogy a helyi örökséget előtérbe helyező fejlesztések (kormányzati projektek) esetén is fennáll a 
veszélye annak, hogy a helyszín árucikké, globalizált mintákat követő fogyasztási térré válik 
(hasonlóan a fesztivál piacterekhez). Megoldást az jelenthet, ha a kultúra-vezérelt (gazdasági) 
fejlesztést („culture-led regeneration”) a helyi értékekre építő, a közösségeket is szem előtt 




3 Vízparti átalakulás a további kontineseken 
3.1 Ausztrália és Japán 
A gazdasági centrumtérségek esetében jellemző, hogy már a vízparti megújulás második 
hulláma elérte őket, így egyes észak-amerikai kikötővárosok fejlődéséhez is hasonlítható útjuk. 
Ausztrália tengerparti nagyvárosai élen jártak e folyamatban, közülük is talán a legismertebb 
Sydneyben a Darling Harbour (Marshall, R. 2001a), melynek esetében Torontóhoz hasonlóan a 
fejlesztő társaság elkövette a tipikus ’80-as évekbeli hibákat (projekt-mentalitással a várostól 
független fejlesztési helyszínként kezelték a vízpartot, így nem alakultak ki az összekötő 
kapcsok a város többi részével, a vízpart nem vált a mindennapi élet terévé) (Marshall, R. 
2001d), majd a későbbi periódusokban több lépést tettek ezek korrigálására, a fenntartható, 
élhető vízpart kialakítására. Sydney mellett Melbourne vízpartja is említést érdemel (Davidson, 
M. 2009a; Dovey, K. 2005), eseményturizmus által dominált fejlesztések kapcsán pedig 
Brisbane (Huang, W. – Kao, S. 2014) és Auckland (Xie, P. – Gu, K. 2015) említhető a 
térségből. A nézőpont változása, a kritikaibb gondolkodás megjelenése itt is megfigyelhető. Port 
Adalaide esetében a vállalkozói városvezetés profitoriontált fejlesztései korábban inkább 
pozitív, a helyi adottságokhoz és a magasabb léptékű regionális fejlesztésekhez is jól illeszkedő 
tevékenységnek tűntek (Oakley, S. 2007), később azonban világossá váltak a tervezés azon 
hiányosságai (pl. lakhatási kérdések kapcsán), melyek a társadalmi igazságosság és a 
fenntarthatóbb, vegyes területhasználat ellen hatottak (Oakley, S. 2014A, 2014B). 
Ausztrália mellett Japán kikötőit is utolérte a konténeres szállítás térnyerése miatt a 
hagyományos kikötők – pl. Oszaka és Kóbe, Jokohama és Tokió régi mólói és 
kikötőmedencéi – funkcióvesztése, a ’80-as évektől induló megújulás így összevethető a 
nyugati mintákkal (Davidson, M. 2009a). A kortárs nemzetközi tanulmányok elsősorban az új 
igényekhez igazodó kikötőmodernizációt említik (például Busquets, J. – Querrien, A. 1992; 
Bourdier, M. 1992), azaz a munkahelyi típusú megújulás jellemző (Vayona, A. 2011). Helyben 
is élénk tudományos érdeklődés kísérte a folyamatokat (melynek élén a japán WAVE – 
Waterfront Vitalization and Environment Research Center állt), az átalakulások gazdasági és 
környezeti hatásainak feltárására törekedett (például Yabe, Y. 1991; Hata, K. et al. 1991). 
3.2 A feltörekvő térségekbeli városok vízparti fejlesztéseinek közös jegyei 
A (fél)perifériák (posztkoloniális jegyeket hordozó) városainak vízparti átalakulásának 
közös jellemzője, hogy a folyamat az európainál akár jóval nagyobb léptékben is kibontakozhat, 
a korábbi struktúrákat teljes mértékben felülírva, ezért Bruttomesso, R. (2001) már a „városi 
átrendeződés” („urban reorganization”) fogalmát is használja, melyet a vízparti megújulás új 
szakaszának tekint. Szintén a megkülönböztetésre ad lehetőséget a megújulás („waterfront 
regenaration”) helyett a vízparti fejlesztés („waterfront development”) kifejezés használata (pl. 
Tungka, A. et al. 2012) azokban az esetekben, amikor a beruházás helyszínén korábban nem 
voltak, vagy kezdetlegesek a városi struktúrák. Az ilyen területeken nem elsősorban az ipari 
hanyatlásból következő alulhasznosítottság vizsgálata releváns, hanem a robbanásszerű 
urbanizáció okozta környezeti terhelés, a klímaváltozás és a vele járó tengerszintemelkedés 
okozta sérülékenység feltárása (pl. Chemrouk, O. – Chabbi, N. 2016; Elsharouny, M. 2016). E 




Kína kikötővárosaiban az ezredforduló környékétől terjedt el a vízparti átrendeződés. Az 
állami szerepvállalás és az agresszív ingatlanfejlesztési politika különösen jellemző rájuk (He, 
S. 2007; Wang, H. 2014), ami élesen szemben áll a gazdaságilag fejlettnek tekintett 
országokban jelenleg zajló fejlesztések elveivel. A waterfront-szakirodalom figyelme kiemelten 
fordul Sanghaj és Hongkong felé.  
Sanghajban a város robbanásszerű növekedése miatti gyors, kényszerből fakadó 
beavatkozások gyakran nem fenntartható megoldásokat eredményeztek (Marshall, R. 2001c). 
Elvileg törekedtek zöldfelületek kialakítására, a közlekedési lehetőségek javítására, a 
városrészek funkcionális összekapcsolására, azonban ez az esetek többségében nem volt 
hatékony. A nyugati minták másolása során csak ott igazodtak a helyi adottságokhoz, ahol ez 
elengedhetetlen volt (például az árvízvédelmi kapcsán). A látványosnak tűnő megoldások 
mögött valójában számos konfliktus húzódik (Mountjoy, A. 2013). A város a 2010-es 
Világkiállítás megrendezése miatt az eseményvezérelt vízparti fejlesztések sorába is illeszkedik 
(Huang, W. – Kao, S. 2014), összességében azonban nem a turisztikai célú fejlesztések 
dominálnak, hanem a felsőbb társadalmi osztályok igényeinek kielégítése. Az egész városra 
jellemzőek a tömeges áttelepítésekkel és a régi lakónegyedek bontásával járó városmegújítások. 
Ennek iskolapéldája a Suzhou csatorna partján elburjánzó, államilag támogatott dzsentrifikáció 
(„state-sponsored gentrification”). E területen több mint tízezer háztartás lett a dózerok 
áldozata. A társadalmi igazságosság súlyos csorbulása azzal folytatódott, hogy a csatorna 
megtisztítása és a zöldfelületek kialakítása is állami pénzből illetve a helyi kormányzat által 
felvett hitelekből történt, azért hogy aztán a befektetők, az általános városrendezési szabályok 
alól mentesülve luxuslakásokat építsenek a környéken. Gyakorlatilag a meg nem térülő 
fejlesztési elemeket mind közpénzből finanszírozták, a profitot pedig a fejlesztőtársaság vitte el. 
Térhasználati szempontból pedig a legfelső társadalmi osztály a folyamat nyertese. Maga a 
város csak annyit „nyert”, hogy rendelkezik dzsentrifikált negyedekkel (még ha ezek nem is a 
bérleti rés elmélete alapján jöttek létre, hanem mesterségesen), ami a város vezetése számára 
presztízskérdés, mert azt jelzi, hogy a globális városversenyben élen jár a település (He, S. 
2007). Sanghaj nemhogy tanult volna a második generációs vízparti fejlesztések hibáiból 
(például a londoni Docklands esetéből), hanem hatványozottan követte el ugyanazokat.  
Hongkongban szintén erőteljes váltás következett be abban, hogy mely társadalmi 
csoport igényei szolgálják a vízpartok. A XIX. században ezek az európai mintákat követő 
imperialista építészet terei voltak, melyek a gyarmatosítók hatalmát reprezentálták, és az ő 
dominanciájukat biztosították. A XX. század végére a helyiek és a turisták igényeihez 
igazították ezeket a tereket, részleges egyensúlyt teremtve közöttük. A XXI. század elején 
azonban egy kizárási folyamat bontakozik ki, hiszen a belvárosi vízpartokon a tehetős turisták 
számára épülnek fesztiválhelyszín típusú terek, míg a helyi közösségek számára fontos 
rekreáció terei – melyek jóval csekélyebb közvetlen bevételt termelnek – a város külső részeire 
szorulnak (Cheung D. – Tang, B. 2015). Sanghajhoz és egyéb gazdaságilag feltörekvő térségek 
városaihoz hasonlón az újrafejlesztett vízparti zónák (pl. West Kowloon) mérete Hongkong 
esetében is jóval nagyobb, mint a korábbi észak-amerikai és európai példák esetében, a 
semmiből felépített kulturális és szabadidős centrumok és vállalkozói, üzleti központok 
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keverednek egymással,  új – a korábbiaktól merőben különböző – városi tájakat hoznak létre, 
ahol a térformálás már a nemzetközi tervezési versenyek terméke (Gospodini, A. 2006). 
A vízparti átrendeződés további délkelet-ázsiai példái szintén azt mutatják, hogy az új 
városrészeknek a város eredeti imázsához, illetve az új funkcióknak a környékük működéséhez 
való illeszkedése gyenge. Szingapúrban gyakorlatilag eltüntették a karakteres – a 
gyarmatosítók és a kínai kereskedőközösségek építészeti örökségét hordozó – régi kikötőt, hogy 
helyet adjanak a posztmodern városépítészetnek, ezzel biztosítva a város pozícióját a globális 
versenyben. Ezt a fejlesztéspolitikát egyébként jelentős kritika is érte, mivel a városrész korábbi 
imázsát preferáló turisták és helyi közösségek körében az átalakult vízpart többé nem volt 
érdekes, felkeresendő helyszín (Hoyle, B. 2000). Kuala Lumpur esetében is kiderült, hogy a 
tradicionális vízparti épületállomány hasznosítása esetleges, itt sem használják ki a benne rejlő 
potenciált.  (Latip, N. et al. 2009). Az épített környezet értékeinek kihasználatlansága mellett a 
tradicionális közösségek parthasználata is kiszorulóban van. Mumbaiban például a civil szféra 
által menedzselt módon hoztak létre – egy a narratívák szintjén – mindenki számára elérhető 
vízparti sétányt, de a szabályozások (pl. utcai árusok kitiltása) és a megszervezett rendezvények 
egyértelműen a menedzselő szervezetek mögött álló csoportok (a közelben lakó 
felsőközéposztálybeliek) érdekeit tükrözik. Az eredetileg a partszakaszt használók (halászok, 
kiskereskedők, mosók) és az új közönség között is erős konfliktus bontakozott ki (Shah, S. – 
Roy, A. 2017). Manila vízparti sétányai esetében ezzel szemben arra a megfigyelésre jutottak, 
hogy a (féllegális) lokális kereskedelmi tevékenység vált dominánssá a térformálásban. 
Ugyanakkor ez az út is távol áll az ideálistól, ha az átalakulás mögött nincs egységes 
fejlesztéspolitika, a területhasznosítás esetleges, a gyenge vagy hiányzó szabályozás a terület 
kárára van (Gomez, J. 2008).  
A waterfront-jelenség disszeminációjának bizonyítéka, hogy a kisebb városok vízpart-
használati konfliktusai is megjelennek a szakirodalomban. Az indonéziai Manado (Tungka, A. 
et al. 2012) és Surabaya (Rahmat, A. et al. 2016) példái egyaránt rámutatnak, hogy a gyarmati 
múltú államok esetében a várt fejlődés (bevásárlóturizmus, szolgáltatások, hotelek hozta 
felvirágzás) helyett környezeti (és társadalmi) konfliktusok alakulnak ki (például a természetes 
vagy természetközeli partszakaszok felszámolása). A fenntarthatatlan parthasználat másik oka a 
helyi közösségek környezettudatosságának hiánya.  
A kontinens másik végén, Libanonban található Szidón esetében szintén 
bebizonyosodott, hogy a tehetős (európai) turisták igényeit szolgáló (elvileg) kultúra-vezérelt 
megújulás a város valódi értékeit, egyedi vonásait figyelmen kívül hagyja. A 
hotelkomplexumok, jacht-kikötők környéke csak díszlet, mely mögött a város belső gondjai 
nem oldódnak meg. De – az indonéziai kisvárosokhoz hasonló – a lakosság tudatossága is 
hiányzik, nem érdekeltek az örökségvédelemre (is) épülő kulturális városfejlesztésben (Osman, 
K. – Farahat, B. 2018). Végül nem elhanyagolható, hogy – még ha a vízparti megújulás 
társadalmi legitimációja meg is van – az éghajlati tényezők is befolyásolhatják a projekt 
sikerességét. A szaúd-arábiai Dzsiddában kialakított waterpark (sétányok, strandok, 
pihenőhelyek, szabadtéri múzeum és éttermek) a kérdőíves felmérések szerint népszerű helyszín 




A latin-amerikai esettanulmányok szinte ugyanazokat a vízparti konfliktusokat ismertetik, 
mint a délkelet-ázsiaiak. Buenos Aires vízpartjain is bebizonyosodott, hogy az „általános recept 
alapján történő” fejlesztés, a nyugati minták átvétele a helyi kontextus figyelmen kívül 
hagyásával nem vezet megfelelő eredményre. A Puerto Madero (egy medencék hosszanti 
sorozatából álló, de azok méretkorlátai miatt jelentőségét vesztett kikötői-ipari zóna) esetében a 
városközponthoz közeli fekvés és az, hogy a terület zöme köztulajdonban volt, kedvezett egy 
városszerkezeti szempontból is markáns szalagszerű fejlesztési zóna létrehozásának. A meglévő 
struktúrákat felhasználva látványtengelyeket jelöltek ki, amelyek mentén szabadságot adtak a 
hasznosításra. A leendő funkciókra csak javaslatokat tettek, és az építészeti formák 
szempontjából is szabadságot adtak. A beépülés azonban így is csak fokozatosan zajlott, és 
jelentős előzetes állami beruházásra is szükség volt (Busquets, J. – Querrien, A. 1992). Annak 
ellenére, hogy ez a városrész végül látványos revitalizáción esett át, a problémák nem szűntek 
meg, csak áthelyeződtek egy közeli – szintén vízparti – városrészbe (La Boca), ami továbbra is 
szennyezett, alulhasznosított, slumosodó környék (Kane, S. 2011).  
Martinique központja, Fort de France valamint Trinidad és Tobago fővárosa, Port of 
Spain egyaránt megtapasztalta a város-kikötő elkülönülés okozta hanyatlást, a leértékelődő 
városrészekben gyakorivá vált a társadalmi hierarchia alján levők informális, lakócélú 
területfoglalása. A városfejlesztés irányítói azonban különböző módon reagáltak a két 
helyszínen. Míg az előbbi esetében hangsúlyos elemmé vált a nyitott közterületek meghagyása, 
a szociális-gazdasági felzárkóztató programok alkalmazása és a fizikailag leromlott környékek 
helyrehozatala, az utóbbi helyszínen térbeli kiterjedés és költségvetés szempontjából 
„ambíciózusabb” projekteket fogalmazott meg a fejlesztőtársaság, a város és az egész ország 
imázsának javítása céljából, ami azonban az ott élő társadalmi csoportok kiszorítása árán 
történt. (Gidel, M. 2011). A gyarmati múltból fakadó örökségek és a globális városhálózathoz 
való csatlakozási vágy ütközött az önmagát fiatal állam (Jamaica) versenyképes fővárosaként 
definiáló Kingston esetében. Ez a konfliktus legszembetűnőbb módon éppen a vízparti 
városépítészet átalakulásában (a helyi minták elvetésében, a globális minták átvételében) 
tükröződik (Dodman, D. 2007). Havannában ezzel szemben az arra érdemes, gyarmati építészeti 
örökséget megtestesítő épületeket még a megsemmisülésük előtt renoválták (Hoyle, B. 2000), 
ám ahhoz, hogy az új tartalmak régi környezetbe integrálása sikeres legyen, a helyi identitás 













Afrikában – az egyetlen (részben) angolszász országnak számító – Dél-afrikai 
Köztársaság kikötővárosai kerültek először a waterfront-kutatások látóterébe, közülük is 
elsősorban a Fokvárosban található Victoria and Alfred Waterfront. A megújítás mögött egy 
„második generációs” gyakorlatokat követő fejlesztőcég állt, mely itt egy speciális ágazat, a 
hagyományos halászati ipar vállalataival került összetűzésbe a területhasználat racionalizálása, 
illetve a birtokviszonyok és a bérleti rendszerek átalakítása során (Kilian, D. – Dodson, B. 
1996). A konfliktusok egy részét – Torontóhoz vagy épp Sydney-hez hasonlóan – a következő 
időszakokra jellemző szemléletváltásnak köszönhetően sikerült feloldani, de az egyértelművé 
vált itt is, hogy ha a vállalkozói városvezetés és a 2000-es évek közepén létrehozott új, 
nemzetközi fejlesztői konzorcium más angolszász területek folyamatai alapján értelmezi a helyi 
problémákat, az kisiklathatja a beavatkozásokat (Ferreira, S. – Visser, G. 2007). 
A kelet-afrikai kikötővárosok szintén korán vizsgálat tárgyává lettek (pl. Hoyle, B. 1983; 
1997), de ezek a tanulmányok a sajátos kontextus miatt inkább különlegességnek tekinthetők a 
waterfront-szakirodalom fő sodorvonalához képest. Míg korábban az állt fókuszukban, hogy a 
kikötői tevékenység hogyan járulhat hozzá a kevésbé fejlett térségek gazdasági növekedéséhez, 
az ezredforduló környékén kulturális örökségükre helyeződött a hangsúly. Mombasa és Dar es-
Salaam, mint Kenya és Tanzánia legjelentősebb tengeri kapui, csak apróbb lépéseket tettek 
építészeti értékeik megőrzése, hasznosítása irányába, Zanzibár városában viszont az 
idegenforgalom további fellendítse érdekében hangsúlyosabbá vált a régi épületek konzerválása, 
melyhez nemzetközi segítséget is kaptak (Hoyle, B. 2000). A kenyai Lamuban a tradicionálisan 
hasznosított vízpartra telepedett rá az örökség-megőrzési szándék. A várost a XX. század végéig 
elkerülték a modernizációs beavatkozások, így vonzóvá vált a turisták számára. Ennek az 
állapotnak a fenntartása érdekében törekedtek a konzervációra, a gyakorlatban azonban pont ez 
hozta magával a hagyományos, helyi jelentőségű kikötő és a globalizált világ konfiktusoktól 
nem mentes találkozását (Hoyle, B. 2001). A legfrissebb szakirodalomban jelentek meg olyan 
észak-afrikai városokkal – Algírral (Chemrouk, O. – Chabbi, N. 2016) és Kairóval (Kondolf, 
M. – Pinto, P. (2017) – foglalkozó tanulmányok, amelyek már „negyedik generációs” 
szemszögből vizsgálják a vízpartokat (a klímaváltozás miatt sérülékenység elemzése, illetve a 




4 Posztszocialista városok folyópartjainak megújulása 
A posztszocialista városok szinte a feltörekvő, gyarmati múltú városokhoz képest is késve 
kapcsolódtak be a vízparti megújulás folyamatába, ugyanakkor mindez akár hasonló 
intenzitással, hasonló konfliktusokkal is történhetett. Bár – inkább regionális, mint globális 
léptéken – jelentős tengerparti kikötővárosok is vannak ebben a térségben, e fejezetben a 
fővárosok folyóparti megújulásairól szóló esettanulmányokra építek. 
Berlin ugyan „kakukktojás” a posztszocialista városok sorában, ugyanakkor a kiindulási 
állapot kialakulásában a korábbi évtizedek politikai berendezkedésének fontos szerepe volt. 
(Emiatt, és folyóparti elhelyezkedése miatt is indokolt a későbbiekben bemutatásra kerülő 
posztszocialista fővárosokkal közösen bemutatni.) Legismertebb waterfront projektje a Spree 
folyó azon szakaszához kötődik, amely a város megosztottsága idején a határt jelentette Kelet- 
és Nyugat-Berlin között. (Ezen a szakaszon az északi part az NDK zárt – egyébként kikötői 
funkciójú – határzónája volt, déli partja pedig az NSZK-hoz tartozó periférikus városrész volt, 
csekély gazdasági aktivitással, de szubkultúrák jelenlétével). Itt indult el 2002-ben a 
MediaSpree névre keresztelt folyóparti fejlesztés: egy kreatívipari centrum létrehozására 
irányuló nagyléptékű urbanisztikai projekt. A fejlesztéseket a helyi kormányzat erősen 
támogatta, az általa birtokolt kikötői és raktározási létesítményeket minimális megkötésekkel 
értékesítette a projekt megvalósulása érdekében. A korábbi merevebb tervezési gyakorlattal 
szemben új típusú, flexibilis megaprojekt bontakozhatott ki, ahol a funkciók, léptékek, esztétikai 
szempontok már nem voltak olyan mértékben megkötve. Kezdetben azonban a nagyszabású 
tervekhez képest csak kis- és középléptékű kreatívipari és loft beruházások valósultak meg. 
2005-től már PPP keretében zajlott a projekt, melynek koordinálására önálló, (elvileg) nonprofit 
menedzsmentcég jött létre. Valójában a magánszféra tevékenységét emelték hivatalos szintre, és 
a közszférától felhatalmazást kaptak a „városfejlesztésre”, nem volt felettük demokratikus 
kontroll. Mindeközben a közeli Kreuzberg hatása mind inkább kiterjedt, a kreatívipar szereplői 
és az alternatív közösségek rátaláltak a környékre. Azonban a szubkulturák kiszolgálása 
elüzletiesedéshez vezetett, ami a dzsentrifikációt segítette elő. Ez ellen a folyamat ellen és az azt 
reprezetáló vízparti megaprojekt ellen underground mozgalomként indult 2007-ben a 
MediaSpree Versenken (MediaSpree elsüllyesztése), mely egy fősodorvonalbeli kreuzbergi 
rendezvényből nőtt ki radikálisabb alternatív eseményként, sőt hamarosan szélesebb bázisú 
szerveződéssé vált. 2008-ban sor került egy eredményes referendum, amely már erős felszólítás 
volt a városvezetés irnyáába. Bár a korábbi fejlesztési terveket még a folytatódó demonstrációk 
útján sem sikerült teljesen elvettetni, de mivel a befektetők elbizonytalanodtak, késlekedtek, 
lehetőség nyílt az újragondolásra, reális alternatív projektelemek kidolgozására. A Spree partján 
azóta is zajlik a vízparti megújulás, de a civilek konstruktív, kompromisszumkész 
hozzáállásával sikerült elérni, hogy bizonyos mértékig a helyiek igényei is beépülhessenek 
abba. (Scharenberg, A. – Bader, I. 2009). 
Belgrádban a történeti városmag és a Száva közötti barnamezős terület adta a vízparti 
megújulás lehetséges helyszínét. Ennek a zónának a fejlődését sokáig blokkolta a rendezetlen 
tulajdonviszonyok között kialakuló mozaikos használat és az iparvágányok szeparáló hatása. A 
városrész funkcióváltása egyébként nem újkeletű terv, városszövetbe illesztése többször 
felmerült a XX. század eleje óta (legutóbb az 1990-es évek elején, amiből azonban a kirobbanó 
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délszláv háború semmi nem valósult meg). A 2010-es években újraéledő Belgrade Waterfront 
(Beograd na vodi) projekttel a szerb főváros Kelet-Közép-Európa vezető városává szeretne 
válni. (A projekthelyszínen kívül más partszakaszokra is terveznek jelentősebb építészeti 
beruházásokat sztárépítészek tervei alapján, illetve egy új híd is átadásra került). (Arandelović, 
B. et al. 2017) A Belgrade Waterfront alapkőletétele 2015-ben történt meg, 2016-óta zajlanak 
az építkezések és az első lakóépületeket 2018 nyarán át is adták. A projekt megvalósításához 
kulcsfontosságú lépés volt a főpályaudvar áthelyezése 2017-ben. A teljes projektnek – és a 
város középtávú fejlesztési elképzeléseinek is – zászlóshajója a tervek szerint 168 méter magas 
Belgrade Tower (Kula Beograd), melynek kivitelezője az egyesült arab emírségekbeli Eagle 
Hills. A befektető többször visszalépett volna, ám a szerb kormánytól garanciát kapott a 
megtérülésre, illetve a befektető érdekei szerint módosították az eredeti rendezési terveket, 
külön törvényt hoztak a kisajátítások és engedélykiadások könnyítésére (mindezt tényleges 
nyilvánosságra hozatal nélkül). A legitimáció érdekében kiemelt nemzetgazdasági fejlesztési 
zónává nyilvánították a területet. Azonban a társadalom szélesebb köreiben az egész „fejlesztés” 
kezdetektől vitatott – sőt a többség ellenzi – az átláthatóság és köz részvételének hiánya miatt. 
Az ellenzők hamar szerveződni kezdtek, 2016-ban már utcai tiltakozásokat rendeztek, azonban 
a különböző politikai érdekeltségű aktivisták és szervezetek nem tudtak közös álláspontot 
kialakítani, nem tudtak érdemi nyomást gyakorolni a kormányra és a befektetőre. Ráadásul a 
törvénymódosítással a kormány technikailag legálissá is tette a projektet, gyakorlatilag 
szerződés biztosítja a befektető számára a védelmet a helyi közösségek érdekérvényesítésével 
szemben. (Grubbauer, M. – Čamprag, N. 2019). 
Kijev esetében a szovjet várostervezők kifejezetten nagy hangsúlyt fektettek arra, hogy a 
város iparának és lakótelepeinek intenzív fejlesztésével párhuzamosan minél nagyobb, 
rekreációs célokat kielégítő, mindenki számára elérhető zöldterületek maradjanak a 
folyópartokon. Viszonylag csekély a vízparti barnamezők aránya, csak két nagyobb ipari zóna 
található a Dnyeper mentén (a Ribalszkij-félsziget és Holosiiv egy része). Kijevben a vízparti 
megújulásnak – sok esetben inkább az elit számára történő kisajátításnak – különböző típusai 
alakultak ki. Más posztszocialista városokhoz hasonlóan itt is találunk óriásberuházásokat, 
melyek olyan kiemelt vízparthoz közeli helyszíneken zajlanak, amelyek az egész városképet 
befolyásolják (a Diamond Hill luxus appartman komplexum felépítése a történelmi 
műemlékeket koncentráló Pecserszka városrészben). Nem egyedi a meg nem valósult – nyugati 
mintákat másoló, helyi kontextusba nem illeszkedő, szélesebb egyeztetést nélkülöző, sőt a 
közérdekkel ütköző – megaprojektek terveinek feltűnése majd hanyatlása sem (Kyiv City projekt 
a Ribalszkij-félszigeten, Kyiv Disneyland a népszerű Hidropark helyén). Ugyanakkor nemcsak 
ezekre a megvalósult, vagy elvetett óriásberuházásokra lehet felfigyelni: a történeti városrészek 
(Podil) és lakótelepek (Obolon) vízpartjain, de a zöldövezeti nyaraló- (dácsa-) telepeken is 
mutatkoznak a dzsentrifikáció jelei, emellett pedig szinte láthatatlanul „kisléptékű, rejtett 
dzsentrifikáció” zajlik az elvileg köztulajdonban levő partszakaszok lezárásával (parti vagy 
állóhajón kialakított éttermek, szórakozóhelyek, zárt klubok, jachtkikötők, magánrezidenciák). 
Sok esetben a vízpartok „stratégiai elhanyagolása” zajlik, hogy aztán bármi új (azaz a területnek 
egy szűk réteg számára történő kisajátítása) jobbnak tűnjön, mint a hanyatlás. Extrém, Ukrajna 
belső politikai viszonyai miatt lehetséges forma, amikor a hatalmat birtokló személyek 
szakítanak ki maguknak jelentős szakaszokat a folyópartból (Janukovics ex-elnök rezidenciája, 
Koncsa Zaszpa-i elit rezidenciák). Cybriwsky, R. (2016) 
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Pozsonyban a vízparti megújulás potenciális helyszínei között egyaránt vannak 
barnamezők és természetközeli folyópartok is. A város területhasználati tervében (elvileg) 
kiemelt helye van a vízpartoknak, de a valóságban ezek töredéke esetében állnak rendelkezésre 
jól kidolgozott szabályozási tervek. E zónák használata a közelmúltban fokozódott (a város vízi 
utasforgalma nő, a vízi szállítmányozás is erősödik, emellett az új árvízi védművek is helyet 
igényeltek a partokon), összességében mégis a magánszektor dominanciája jellemző, és ebbe a 
városvezetésnek kevés beleszólása van. Ugyanakkor a helyi közösségek igényelnék az élhető, 
elérhető, inkluzív vízpartokat. Mivel a helyi identitásnak tradicionálisan részét képzi a Duna-
part, a közösség érdekelt lenne a megújításban való részvételben. A valóságban azonban az 
eredetileg heterogén vízparthasznosítást pont az újkeletű waterfront-hullám viszi a homogenitás 
irányába (pl. lakóparkok építése, magánszféra dominanciája) (Moretti, M. et al. 2013). 
Érzékletes példa – még ha nem is barnamezős zónák – Pozsony két külső városrésze, Károlyfalu 
(Karlová Ves) és Horvátjárfalu (Jarovce) Duna-partjának társadalmi kisajátítása. Az előbbi 
helyszínen egy hagyományosan vízisportolásra használt, sokak számára elérhető partszakasszal 
rendelkező Duna-ág környékét alakították magas státuszú lakónegyeddé. A másik esetben pedig 
egy természetvédelmi terület illegális környezetátalakítása zajlik (szintén egy szűk, tehetős réteg 
érdekei mentén): lekerítik a partszakaszokat és úszó házakat építenek (Machala, B. 2014). 
Tbilisziben a Kura folyó, mint közlekedési, szállítási tengely évszázadok óta 
meghatározta a város életét, partjához illeszkedett a városszerkezet, a XIX. századtól az 
(élelmiszer- és könnyű-) ipar különböző ágazatai telepedtek meg, és az adminisztratív központ 
is a folyóparton volt, melyet így számos műemlék is kísér. A szovjet időkben a természetes 
partvonalat átalakították (széles csatornává vált a Kura), a közúti közlekedésnek adták át ezt a 
teret, az adminiszratív központot áthelyezték a víztől távolabbi városrészbe. A posztszovjet 
átalakulás vízparti terei egy-egy folyókanyarulatban megmaradt, kevésbé beépített, 
sporttevékenységekre, vásártartásra illetve parkként hasznosított városrészből (Rikhe és Deda-
Ena) alakultak ki. Az eredeti célok a zöldfelületek növelése, a városi életminőség javítása, a 
város és víz közötti természetes kapcsolat, a megközelíthetőség helyreállítása voltak. Azonban a 
2010-es évek elején kivitelezett fejlesztések bármiféle előzetes (lakossági) egyeztetés nélkül 
zajlottak, sem a tervek, sem a költségek nem voltak elérhetőek a köz számára. A külföldi 
(spanyol és olasz) tervezők a lokális kontextust figyelmen kívül hagyva hoztak létre egy a 
városi tájba a helyiek szerint egyáltalán nem illeszkedő hidat (Bridge of Peace) és koncerttermet 
(Rikhe Music Theatre) a Rikhe parkban illetve egy közszolgálati létesítményt (Tbilisi Public 
Service Hall) a Deda-Ena park helyén. A közterületek felújítása ugyan kedvezőbb állapotot 
teremtett a korábbiaknál, de a vízpartok elérhetővé tétele korlátozott mértékben történt meg, az 
új épületek nem nyújtanak harmonikus látványt. E fejlesztések is azt igazolják, hogy ha úgy 
vesznek át máshol jól működő modellt, hogy azt a helyi viszonyokhoz nem igazítják, az nem 
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1. táblázat: A pest-budai / budapesti gőzmalmok építésük sorrendjében 
Gőzmalom neve Műk. kezdete Működés vége Helyszín 
Első Pesti Hengermalom (József hengermalom) 1841. (Lipót krt. építése) Lipótváros  
Újlaki Malom (Werther gyártelep gőzmalma) 1853. 1878. Újlak 
Blum Gőzmalom (utóbb: Magyar Ált. Hitelbank Gőzm.) 1853. (I. vh. után.) Víziváros 
Király Gőzmalom 1862. (századforduló k.) Víziváros 
Haggenmacher-féle Gőzmalom 1862. (Lipót krt. építése) Lipótváros  
Pannónia Gőzmalom (1895-től az Erzsébet Malom része) 1863. 1909. Újlipótváros 
Pesti Victoria Gőzmalom 1866. 1925. Újlipótváros  
Concordia Malom 1866. 1929. Ferencváros 
Első Buda Pesti Gőzmalom 1866. (Lipót krt. építése) Lipótváros 
Lujza Malom (korábban: Barber és Klusemann) (1854.) 1867. 1921. Újlak 
Árpád Malom  (Lipót krt. építése) Újlipótváros 
Unió Gőzmalom 1868. (I. vh. után.) Újlipótváros 
Erzsébet Malom 1868.  1914. Újlipótváros  
Pesti Molnárok és Sütők malma 1868. (I. vh. után.) Ferencváros 
Gizella Malom 1880. 1963. Ferencváros 
Király Malom (1945 után Ferencvárosi Malom a neve) 1880. 2008. Ferencváros 
Hungária Árpagyöngy- és Köleskásagyár malma 1893. 1963. Ferencváros 
Óbudai Hengermalom 1899. 1976. Óbuda 
Budai Hengermalom (Első Pesti Hengermalom utódja) 1909. 2006. Kelenföld 






2. táblázat: Ipari létesítmények Óbudán az Árpád hídtól az Újpesti vasúti hídig tartó Duna-part szakasz közelében 
Alapítás Kezdeti név  Későbbi nevek  
(II. világháborúig)  
Későbbi nevek  
(II. világháború után)  
Helyszín  Jelenlegi hasznosítás 








Magyar Hajó- és Darugyár 
Óbudai Gyáregysége (1962) 
Ganz-Danubius Hajó- és 
Darugyár Óbudai Hajógyára 
(1985.) 
jogutód:  





vegyes funkciójú hasznosítás 
(irodák, raktárak, 
edzőtermek, sportpálya) 
(yacht- és csónakikötő) 
1860.  Brill Ferenc téglagyára Dunai Gőztéglagyár (1910.)  
Szentendrei út 
(Vajda J. u. – 
Reményi E. u.) 
vegyes városi- 
(zömmel lakó-) terület 
1867.  
Első Óbudai Szesz-








Folyamőr u. 11. 
építkezési terület: 






Fővárosi Gázművek Óbudai 
Gázgyára 
(1984-ig működött.)  
Gázgyár u. 1-3. 
déli része: Graphisoft Park 
(I ütem: 2006., bővül) 
északi része: bontás után 
üresen áll (műemléki 
védettségű tornyok állnak) 
1960 k.   Hídépítő Vállalat telephelye 
(Hajógyár 
melletti terület, 








Alapítás Kezdeti név  Későbbi nevek  
(II. világháborúig)  
Későbbi nevek  
(II. világháború után)  
Helyszín  Jelenlegi hasznosítás 












Goltberg (!) Ferenc 
kékfestő és 
kartonnyomó üzeme 
Goldberger Rt. textilgyára 
(1855 után) 
Goldberger N.V. (1948.) 
Goldberger Textilnyomó és 
Kikészítő-gyár (1950.) 
Budaprint része (1963.) 
 (1992-ben szűnt meg.) 
Lajos u. 136-
138. 
vegyes funkciójú hasznosítás 
(irodák, üzletek, kiállítóterek, 
raktárak) 
+ Textilipari múzeum 
1826.  
Spitzer Gerzson  
kékfestő üzeme 
Spitzer-féle Karton-
nyomógyár (1855 után) 
Kartonnyomóipari és 
Textilkeresk. Rt. (1906.) 
Magyar Pamutipari (MPI) 
Kikészítőgyár (1950.) 









Kikészítő Rt. beolvasztása; 
1927.) 
Budaprint Pamut-nyomóipari 
Vállalat (PNYV) (1963.) 
(Goldberger és MPI beolv.) 
Budaprint Secotex (1990-96) 
Szentendrei út 
89-93. 
PP Center szolgáltató udvar 















(vegyes profilú cégek) 
1965.    
43. sz. Állami Építőipari 
Vállalat 










3. táblázat: Ipari létesítmények Angyalföldön (és Újpesten) az Árpád hídtól a Palotai-szigetig tartó Duna-part szakasz közelében 
Alapítás Kezdeti név  Későbbi nevek  
(II. világháborúig)  
Későbbi nevek  
(II. világháború után)  
Helyszín  Jelenlegi hasznosítás 





Fiumei Hajógyár Rt. 
 Danubius-Schönichen-
Hartmann Egyesült Hajó- és 
Gépgyár (1896.) 
 
Ganz és tsa. Danubius Gép- 
Waggon- és Hajógyár Rt. 
(1911.) 
 
Ganz és Társa Villamossági-, 
Gép-, Vagon- és Hajógyár 
(1928.) 
Ganz Hajógyár (1948.) 
Gheorghiu Dej Hajógyár 
(1951.) 
Magyar Hajó- és Darugyár 
Angyalföldi Gyáregysége 
(1962.) 
Ganz-Danubius Hajó- és 
Darugyár Angyalföldi 
Gyáregysége (1985.) 
’80-as évek végén felosztják: 
Ganz-Danubius Hajó- és 
Gépgyár (1994-től felszám.) 
G.-D. Kazán- és Gépgyár 
(1995-ben más cégbe olvad) 
Ganz Szigeti Hajó- Daru- és 
Acélszerkezetgyártó Kft. 















az épületállomány lebontásra 
került, befektetésre váró ter. 
(a meg nem valósult 360° 
Budapest luxuslakópark és 





















Schlick és Nicholson Gép-, 
Vaggon és Hajógyár Rt. 
(1912.) 
Ganz és Társa Danubius 
Gép-, Waggon- és Hajógyár 
Rt.-be olvad be (1927.) 
1884. Schlick-féle hajógyár 
1907. 
Laczkovits József és 
















Magyar-Szovjet Hajózási Rt. 
hajójavító üzeme (1946.) 
MAHART 
Magyar Hajózási Rt. 













Alapítás Kezdeti név  Későbbi nevek  
(II. világháborúig)  
Későbbi nevek  
(II. világháború után)  
Helyszín  Jelenlegi hasznosítás 
További Duna-parti ipari létesítmények 
1855. 























Károlyi István városközpont 















(vegyes profilú cégek) 
1856. 
Weisz Ármin és Fia 
Bőrgyár 
Pannónia Bőrgyár Rt. (1921.) 
Pannónia Szőrmeárugyár 
Nemzeti Vállalat (1948.) 
 
Pannónia Szőrmekikészítő 
és Szőrmekonfekcionáló Váll. 
 
Pannónia–Újpest 
Szőrmeipari Rt. majd Kft. 
(1990-1998) 
Váci út 44-48. 
(Újpest) 
(eredeti épületállomány 
lebontva, a terület üresen áll) 
1918. 
Meteor Kőipari és 
Malomkőgyár Rt. 
 Ásványőrlő Meder u. 4.  











(Duna – Rákos-p. 
– Cserhalom u. – 
Meder u.) 
Marina Part, M. Bay (2005–) 
Duna Terasz (2008–) 
lakóparkok 
Danubio (tervezett lakópark) 








Alapítás Kezdeti név  Későbbi nevek  
(II. világháborúig)  
Későbbi nevek  
(II. világháború után)  
Helyszín  Jelenlegi hasznosítás 
Váci út menti gyárak 
1873. 




(egyesül a Hazai Gépgyár Rt-
vel, 1912.) 
 






(1980-as évek végétől) 
 
jogutód: Alstom Power 
Hungária Rt. (2000.) 
Váci út 152-156.
részben a tulajdonos haszn. 
(Alstom Hungária Zrt.) 
részben kiürítve, lebontva 
részben bérletbe adva 
(Experidance Factory) 
1880. Wörner Gépgyár 
(Siemens tulajdonába kerül, 
1923.) 
Magyar Acélöntő és Csőgyár 
(1948.) 
Váci út 81. 
irodaépületek: 
(Center Point, 2004.) 
1880. 
Höcker Antal 






Roessemann és Kühnemann– 









építészet- és Gépgyár, 
Podvinecz és Heisler 
Magyar Általános Gépgyár 
(1912.) 
(1930 k. felszámolták) 







(1990-es évek közepéig) 




1895. Magyar Acélárugyár uaz. Magyar Acélárugyár Váci út 95. 
mozaikos hasznosítás 
















Alapítás Kezdeti név  Későbbi nevek  
(II. világháborúig)  
Későbbi nevek  
(II. világháború után)  
Helyszín  Jelenlegi hasznosítás 
Váci út menti gyárak (folytatás) 
1908. Richter Kötszergyár 
Rico Országos Egészségügyi 
Anyagraktár 
 Váci út 141. 
irodaépületek 
(Danubius Irodaház, 2005.) 
1912. Fertőtlenítő Intézet uaz.  Váci út 174. 
ÁNTSZ Közép-magyar-
országi Regionális Intézete 
1913. 
Hirmann Ferenc Fém-














Orion Rádió és Villamossági 
Vállalat (1924-től) 
Egyesült Izzólámpa és 
Villamossági Rt. része 
(1934.) 
Hőpalack és Üveggyár 
Budapesti Ampullagyár 
(1951.) 
Váci út 99-105. 
irodaépületek 
(Balance Office park, 2000.) 
1921. 
Kender- Juta- és 
Textilgyár 








Váci út 177. 
 
mozaikos hasznosítás 
(vegyes profilú cégek) 
1931. 
VATEA 
Rádiótechnikai Gyár Magyar Philips Művek Rt. 
(1938.) 
Magyar Adócsőgyár (1951.) 
Egyesült Izzó része (1966.) 
Tungsram Adócsőgyár 
(1990-ig működött.) 
Váci út 169. 
részben irodaház 
 
részben romos épület 1932. 
Philips rádiótechnikai 
és villamossági gyár 
1963.   
Angyalföldi Erőmű  
(2004-ig működött.) 
Váci út 160-162. hasznosításra vár 






4. táblázat: Ipari létesítmények Ferencvárosban a Duna és a Soroksári-Duna-ág partja közelében 
Alapítás Kezdeti név  Későbbi nevek  
(II. világháborúig)  
Későbbi nevek  
(II. világháború után)  
Helyszín  Jelenlegi hasznosítás 
Malmok és kapcsolódó Duna-parti létesítmények 
1866. Concordia Malom 
malmi tevékenység 1929-ig 
(raktár) Mezőgazdasági és 








Pesti Molnárok és 
Sütők malma 
(I. vh. után megszűnt)  Soroksári út 12. Ibis Hotel 
1880. Gizella Malom  
malmi tevékenység 1963-ig 
utána: raktározás 
Soroksári út 16. 









Soroksári út 44. Mill Park irodaház (2018.) 
1893. Hungária Malom 
Hungária Árpagyöngy- és 
Köleshántoló gyár 
malmi tevékenység 1963-ig 
utána: raktározás 
Soroksári út 48. 
Hungária Malomudvar 
(szolgáltatóudvar: vegyes 
profilú cégek, vendéglátás) 
1881. Közraktár   Közraktár u. 10. Bálna Budapest (2010.) 
1883. Elevátor  
(II. vh. után lebontották) 








Kórház áll a helyén) 
  
(Duna-parton a 




Nemzeti Színház (2002.), 
Művészetek Palotája (2005.), 
üzlet-, lakó- és irodaházak: 
Duna-ház (1997), 
Duna-Pest Rezidenciák (2004), 
Castrum-ház (2007), 
Mill. Towers I-III. (2006-09), 
K&H székház (2011), 






Alapítás Kezdeti név  Későbbi nevek  
(II. világháborúig)  
Későbbi nevek  
(II. világháború után)  
Helyszín  Jelenlegi hasznosítás 




(XX. sz. elején megszűnt)  Haller u. 1. 
irodaházak 
(Haller Gardens, 2009.) 
1862. 
Steigenberger-féle 
tégla- és mészégető 
Humayer Károly-féle tégla- 
és mészégető 
(XX. sz. elején megszűnt) 













(1984-ig működött, utána 
húsipari és egyéb raktárak) 
Soroksári út 58. 
romos, részben bontás alatt 
karakteres elemei (kapuzat, 
homlokzatok, víztorony) 
műemléki védettség alatt 
1883. 
Weiss Berthold és 
Manfréd 
húskonzervgyára 
1892-ben Csepelre költözött; 
helyette: Első Kecskeméti 
Konzervgyár Rt. (1900.) 




Dozzi József Szalámigyára  Soroksári út. 76. lebontva 
   Magyar Konzervipari Váll. Soroksári út 82. mozaikos barnamezős haszn. 
1892. 
Zwack és Tsai. 
Likőrgyár 
(Zwack Szeszgyár) Budapesti Likőripari Vállalat Soroksári út 26. 
Zwack Unicum Rt. 
látogatóközpont 
1902. Sertésvágóhíd Magyar Húsipari Rt.  Gubacsi út 6. 
zöme lebontva 
védett épületek (romosak): 
víztorony, sertésvásárcsarnok   
kisebb része: Office Campus  
1910.  
Gschwindt-féle Szesz- 
Élesztő- Likőr- és 
Rumgyár 






Alapítás Kezdeti név  Későbbi nevek  
(II. világháborúig)  
Későbbi nevek  
(II. világháború után)  
Helyszín  Jelenlegi hasznosítás 
A Soroksári-Duna-ág menti területek 
1868. 
Első Pesti Spódium és 
Csontlisztgyár 
Hungária Műtrágya, Kénsav 
és Vegyipari Rt. 
Csontfeldolgozó üzeme 
 Csont u. 2. 
kiürített terület 
(a meg nem valósult Duna 





Soroksári út 37. 
(egykori vasúti 
deltán belüli ter.) 
1884. Gregersen-féle fatelep   






Nagyvásártelep  Hídépítő utca 
műemléki védettségű 
csarnoképület és irodaépület 
áll, a többi lebontva 
(a meg nem valósult Duna 
City projekt helyszíne) 
1930 k. 
(korábban tábori 









(régen Duna medre 
volt ez a terület) 
 
VITUKI Vízgazdálkodási 
Tudományos Kutató Intézet 
Kvassay J- út 1. VITUKI felszámolva 





romos, kiürített terület 
   ÉPTEK telephely 
   Ferroglobus 
Gubacsi hídfő 
(XX. kerület) 
ipari jellegű hasznosítás 







Alapítás Kezdeti név  Későbbi nevek  
(II. világháborúig)  
Későbbi nevek  
(II. világháború után)  
Helyszín  Jelenlegi hasznosítás 
Soroksári út menti ipari létesítmények 
1868. 
Machlup Antal Első 
Magyar Stearingyertya 
és Szappangyára 
Flóra Gyertya- és 
Szappangyár 
Hutter és Lever Rt. 
Erőtakarmánygyár Soroksári út 33. 
barkács- és kertészeti áruház 
(OBI) 
1880 k. Légszeszgyár  Fővárosi Gázművek telepe Koppány u. 2-4. bevásárlóközpont (Tesco) 
1890. 
Magyar Fényező és 
Kencegyár 






























Fegyver- és Gázkészülékgyár 
jogutód: FÉGARMY Kft. 
Soroksári út 
158. 











Hazai Fésűsfonó- és 
Szövőgyár Rt. 
 




egykori szövödei épületben: 
Bakelit MultiArt Center 
részben mozaikos haszn. 
részben romos épületek 
1925. Mechanikai Szövőgyár  




















5. táblázat: Ipari (és kikötői) létesítmények Csepelen a Nagy-Duna-ág mentén 
Alapítás Kezdeti név  Későbbi nevek  
(II. világháborúig)  
Későbbi nevek  
(II. világháború után)  
Helyszín  Jelenlegi hasznosítás 




Weiss Manfréd Acél- és 
Fémművek (1897–1948) 
WM Acél- és Fémművek 
Nemzeti Vállalat (1948.) 
Rákosi Mátyás Vas- és 
Fémművek (1950–56.) 
Csepel Vas- és Fémművek 
(1956-tól) 
Csepel Művek Tröszt 
(1960-as évektől 1983-ig) 
utódvállalatok: 
pl. Schwinn-Csepel Kerékpár-
gyártó Kft.; Csepeli Fémmű Rt.; 
Csepeli Csőgyár Rt. 
Nagy-Duna-ág 
mentén 
(bő 200 hektáron) 
 
Gyepsor u. 1. 
(Teller Ede út) 
Több száz vegyes profilú cég: 
 
Eredeti profilhoz közeli: 
Csepel Zrt. (Csepel Bike); 
Flansch-Tech Kft.; Fémalk Zrt.; 
Csepel Metall Vasöntöde Kft.; 
Csepeli Szerszámgépgyár Kft. 
(Excel Csepel); 
Csepel II Erőmű (Alpiq Csepel) 
Metrans Konténer Terminál 
 
Rengeteg egyéb, vegyes profilú 
vállalkozás, szolgáltatás 





Steaua Magyar Kőolaj Rt. Magyar-Szovjet Olajipari 
Vállalat (1949.) 
Csepeli Kőolajipari Vállalat 
(1954.) 
Ásványolajforgalmi Vállalat 




tárolás és szállítás 
Magyar Belga Ásványolaj Rt. 
(1923.) 
1925.  Shell Kőolaj Rt.  
 
Magyar-Amerikai 
Petróleum Rt.  




Magyar Királyi Budapesti 
Nemzeti és Szabadkikötő 






vámszabad medence mentén 
hazai és külf. kereskedelmi és 
feldolgozóipari cégek 
  
Budapest Dock Szabadkikötő 
Logisztikai és Ipari Park 
(raktározási, szállítási cégek) 





6. táblázat: Ipari létesítmények Lágymányoson, Kelenföldön és Albertfalván a Duna-part közelében 
Alapítás Kezdeti név  Későbbi nevek  
(II. világháborúig)  
Későbbi nevek  
(II. világháború után)  
Helyszín  Jelenlegi hasznosítás 
Lágymányos és Nádorkert Duna-parthoz közeli ipari létesítményei 
 
(Lágymányosi-tó) 
















Közlekedési és Metró Építő 
Vállalat (KÉV-Metro) 
(Dombóvári út) MOL Campus (épül) 
   Közterületfenntartó Vállalat (Dombóvári út) 










Alajos u. 20. 
BudaPart lakó- és irodapark 
(épül) 
   
(kisebb vegyes  
telephelyek és irodák) 
(Dombóvári út – 
Szerémi út – 
Prielle K. út –  
Kaposvár u.) 
UVATERV, 
Magyar Mérnöki Kamara, 
Műszaki Tanulmánytár 
Budafoki út  
91-93. 













Alapítás Kezdeti név  Későbbi nevek  
(II. világháborúig)  
Későbbi nevek  
(II. világháború után)  
Helyszín  Jelenlegi hasznosítás 
Kelenföld Duna-parthoz közeli (Budafoki út menti) ipari létesítmények 
1899. 
Röck István Gép- 
Gőzkazán Gyára és 
Vasöntödéje 
(Váci útról Soroksári 
útra, majd ide költözött) 
Röck István Gépgyár Rt. 
(1909.) 
Április 4. Gépgyár (1949.) Budafoki út 70. 
mozaikos barnamezős 
hasznosítás 








Franck Henrik és fiai 
Rt. Kávégyára 
 
Zamat Ostya- és Kekszgyár 
(1949.) 
Budapesti Édesipari Vállalat 
Zamat Kávé- és Kekszgyár 
Budafoki út 64. 
mozaikos barnamezős 
hasznosítás 




Kelenföldi Erőmű Budafoki út 52. 
déli része: Budapesti Erőmű 
Zrt. Kelenföldi Erőműve 
északi része: lebontva, 
BudaPart későbbi üteme 
1914. 
Felten és Guilleaume 
Rt. Kábelgyára 
 
Kábel- és Sodronykötélgyár 
(1952.) 
 
Magyar Kábelművek (1963.) 











Office Garden (2008–) 
Bolero lakópark (2017–) 







Alapítás Kezdeti név  Későbbi nevek  
(II. világháborúig)  
Későbbi nevek  
(II. világháború után)  
Helyszín  Jelenlegi hasznosítás 




Hidrogén és Egyéb 
Gázokat Gyártó Rt. 
 Oxigéngyár Budafoki út 72. 
mozaikos barnamezős 
hasznosítás 
1923. Goldberger Textilgyár WESPAG 
Goldberger Textilművek és 
Kereskedelmi Rt. (1948.) 
Kelenföldi Textilkombinát 
(1950.) 
Budaprint KELTEX (1963.) 
(Kelenföldi Textilgyár)  
Budafoki út 111.
új szolgáltatások: 











1955.   
ÉM Betonelem gyártó Váll. 










1960 k.   














Alapítás Kezdeti név  Későbbi nevek  
(II. világháborúig)  
Későbbi nevek  
(II. világháború után)  
Helyszín  Jelenlegi hasznosítás 
























(+ Hotel Berlin) 
 




Permel Zománchuzal és 
Kábelgyár N.V. (1949.) 
Albertfalvai 
Zománchuzalgyár (1951.) 






 Pátria Nyomda   
Hunyadi János 
út 7. 
Pátria Nyomda Zrt. 
1953.   
Öntödei Formázó Vállalat 
(ÖFAG) 
Hunyadi János 
út 6., 12-16. 
részben új épületek (pl. 




(korábban hizlalda volt 
ezen a területen) 
 
43. sz. Állami Építőipari 












7. táblázat: Ipari létesítmények Budafokon a Duna-part közelében 
Alapítás Kezdeti név  Későbbi nevek  
(II. világháborúig)  
Későbbi nevek  
(II. világháború után)  
Helyszín  Jelenlegi hasznosítás 







Lampart Zománcipari Művek 
Budafoki Gyára 
Zománcipari Művek Buda-
foki Gyáregysége (1959.) 
Lampart Budafoki Zománc 
Vállalat (1985.) (később Kft) 
(2010-től felszámolás alatt) 
Gyár utca 11. 
mozaikos barnamezős 
hasznosítás 
1906. Alexin Zsírművek 
(helyén 1925-től:) 
Wein Lenszövőgyár 








(1981.: más telephelyre költ.) 





Élesztő- és Likőrgyár 
Rt. 
Budafoki Élesztőgyár 
Országos Szeszipari Vállalat 
Budafoki Élesztő és 
Szeszgyár (1963.) 
BUSZESZ Budafoki Élesztő- 
és Szeszgyára (1984.) 









Papíripari Vállalat Budafoki 
Papírgyára 
PCA Budafoki Kartongyár 
Rt. (1992-től; 1995-ben leég) 
Gyár u. 23. mozaikos, részben romos 
1923. 
Atlantica Trust Rt. 
hajógyára (nem műk.) 
Magyar Honvédség Hunyadi 
laktanya (1930-as évektől) 
MH Hunyadi laktanya (Ártér u.) 
mozaikos használat, 




Budapesti Falemez Művek 
Hárosi Üzeme 
Fűrész- Lemez- és 
Hordóipari Vállalat Hárosi 
Falemezművek Gyáregysége  
Háros u. 7. Furnér Művek Kft. 
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A területhasználati adatbázis elkészítése és a forrásként használt adatok 
 
Az értekezés empirikus részét adó geoinformatikai vizsgálatokat ArcGIS szoftverrel 
végeztem. E mellékletben tehát e szoftver moduljaira, eszközeire fogok utalni. 
A vizsgálathoz szükséges területhasználati adatbázis alapját az URBAN ATLAS (Európai 
Környezetvédelmi Ügynökség: Kopernikusz Program; Szárazföld-monitoring) budapesti 
funkcionális városrégióra vonatkozó, 2012-es űrfelvételeken alapuló, (többek között) oktatási és 
kutatási célra szabadon letölthető területhasználati adatbázisa 
(HU001L2_Budapest_UA2012.shp) adta. Ebből vágtam ki az általam lehatárolt mintaterület 
körvonala segítségével a vizsgálathoz szükséges részeket. 
A mintaterület határvonalai: 
 Észak-Budán: Pók u. – Vonat u. – Huszti út (és vonala) – Vihar u. – Vörösvári út – Árpád 
híd – Duna-part, valamint az Óbudai-sziget partvonala; 
 Észak-Pesten: Zsilip u. (és vonala) – Váci út – Károlyi István u. – Attila u. (és vonala 
Újpest vasúti megállóig) – Balzsam u. – Szekszárdi u. – Madarász V. – Lomb u. (és 
vonala) – Róbert Károly krt. – Árpád híd – Duna-part; 
 Dél-Budán: Irinyi József u. – Budafoki út – Dombóvári út – Szerémi út – Hunyadi János 
út – [6-os út] – Háros u. (vonala) – Duna-part; 
 Dél-Pesten: Szabadság híd – Pipa u. – Csarnok tér – Közraktár utca – Ferenc krt. – Mester 
u. – Liliom u. – Vaskapu u. – Vágóhíd u. – Mester u. – Könyves Kálmán ktr. – Gubacsi 
út – Határ út – Helsinki út – Csepeli átjáró – Soroksári-Duna-ág partja – Duna-part; 
 Csepel-szigeten: Kvassay-zsilip – Soroksári-Duna-ág partja – Gubacsi-híd – Duna u. – 
Védgát u. – Teller Ede út – Posztógyár u. – II. Rákóczi Ferenc út – Rózsa u. – Duna-part. 
Szükségesnek tartottam az Urban Atlas-ból átvett objektumok geometriájának pontosítását 
és aktualizálását. Ezt az eltelt idő (2012–2018) alatt bekövetkezett változások mellett indokolta 
az is, hogy az adatbázist a területet (valószínűleg) nem ismerő, itteni terepi tapasztalatokkal nem 
rendelkező (franciaországi) interpretátorok készítették, így az egyéb jellegzetes települési 
területhasználati típusoknál (pl. különböző sűrűségű lakóterületek, városi zöldfelületek típusai) 
nehezebben értelmezhető barnamezők esetében több pontatlanságra számíthatunk. A kiindulási 
adatbázis részletességét korlátozzák a projekt során alkalmazott generalizálási normák (pl. a 
rögzített területhasználati egységek minimális mérete 0,25 hektár), valamint az előre definiált 
kategóriák száma (27, ebből városi környezetben kb. 15 fordul elő), melyek természetesen nem 
„barnamező-specifikusak”, hanem általánosabbak. 
 Az objektumok geometriája pontosításának első lépése a vízfelületek (azaz a Duna és 
mellékágai, öblei) körvonalának javítása (a vízállás, a belógó növényzet és egyéb létesítmények 
által okozott anomáliák kiszűrése) volt, melyet az EOTR 1:10000 térképsorozat megfelelő 
szelvényeiről (65-231, 65-233, 65-411, 65-413, 65-431) nagy részletességgel digitalizált 
partvonal segítségével tettem meg. Ezt követően a közút (és magánút) céljára használt területek 
pontosítása következett az Open Street Map szabad forráskódú adatbázisából letöltött – a vonalas 
elemek közül a különböző minőségű és funkciójú utak leválogatásával nyert – állomány (és saját, 
terepi bejárás során szerzett tapasztalatok) alapján. E két lépéssel értem el, hogy a telektömbök 
alakja megfelelő legyen. Ekkor kerülhetett sor a telektömbökön belül a különböző hasznosítású 
darabok szétválogatására. Az általam elkészített adatbázisban tehát nem ingatlannyilvántartás 
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szerinti telkek szerepelnek, hanem használati típusok szerint különülnek el az egységek. Ez 
jelentheti azt is, hogy ugyanazon telektömbön belül az azonos hasznosítású telkek összeolvadnak 
(pl. lakóterületek esetében), de jelentheti azt is, hogy az egy helyrajzi számon szereplő területek 
további részletekre oszlanak (pl. különböző intenzitással hasznosított gyárudvarok). Az 
aktualizálást, pontosítást a Google Earth 2018-as űrfelvételei (és terepi adatgyűjtés) alapján 
végeztem.  
A térbeli pontosításon túl a kutatási céljaimnak megfelelő kategorizálásra is szükség volt. 
Például az Urban Atlas-ban a beépítés sűrűsége szerint elkülönített 5 vegyes városi (azaz lakó- és 
egyéb kapcsolódó funkciójú) terület helyett kevesebbet használtam, míg az ott egy kategóriába 
összevont (ipari, kereskedelmi, állami, katonai és magán területegységek) tipikus barnamezős 
kategóriát sokfelé bontottam. Az általam használt kategóriák funkció, azon belül pedig alfunkció 
és/vagy állapot szerint csoportosítják a területegységeket. (Ld. részletesen a IV/1. sz. táblázatban.) 
 
Területhasználati kategória Tipikus elemek 
Vízi közlekedéshez kapcsolódó használat 
Kikötő, egyéb hajózási hasznosítás Kikötők és kiszolgáló területeik 
Hajógyártás és - karbantartás  
Vízparti anyagrakodó területe Építőanyag partra rakására szolgáló területek 
Rakpart, épített vízparti rézsű  
Zsilip, vízügyi létesítmény  
Egyéb közlekedés 
Vasútvonal  
Egyéb vasúti terület, rendező Iparvasúti üzem területei 
Helyi közlekedési létesítmény Villamos és busz végállomások stb. 
Ipari és egykor ipari területek 
Klasszikus ipar (működő gyár) Rendszerváltás környékétől leépülő üzemek 
Ipari jellegű telephely Egykori ipari zónák lazábban hasznosított részei 
Erőmű  
Közmű létesítmény Transzformátor, szennyvízátemelő, -tisztító stb.  
Honvédségi terület Laktanya, honvédségi raktár stb. 
Barnamező: ipari tevékenység Megújuló ipari funkció egykori gyárak helyén 
Barnamező: mozaikos használat Vegyes funkciójú hasznosítás (sokféle KKV) 
Barnamező: alulhasznosított/ romos Elhagyott üzemcsarnokok, raktárak 
Tercier funkciók 
Irodaépület  
Kereskedelem (vegyes) Közepes és nagy méretű (általános) áruházak 
Speciális kereskedelem (szakáruházak) Barkácsáruházak, autókereskedések stb. 
Benzinkút  
Új logisztikai létesítmény Újonnan épített raktárak és rakodási zónák 
Új szolgáltatás ipari épületben Gyárudvarból lett szolgáltatóudvarok 
Új alternatív (kult.) szolgáltatás Gyárépületbe költöző színház, próbaterem stb. 
Új kulturális létesítmény / városképi jel (Nemzeti Színház, MüPa, Bálna, Duna Aréna…) 
IV/1. táblázat: A saját készítésű adatbázisban elkülönített területhasználati típusok. 
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Területhasználati kategória Tipikus elemek 
Lakó- és vegyes (bel)városi területek 
Történeti városközpont (Műemlék jellegű) történeti épületállomány 
Oktatási /kulturális /egészségügyi létesítmény Iskolák, múzeumok, rendelőintézetek stb. 
Sűrű beépítésű lakóterület Jellemzően zártsoros, több emeletes beépítés 
Lazább beépítésű lakóterület Szabadon álló, kertvárosias beépítés 
Lakótelep 1990 előtt épült lakótelepek 
Új építésű lakópark 1990 után épült új lakóépületek 
Rekreációs hasznosítás, zöldfelületek 
Üdülő, csónakház, strand Vízparti, zöld környezetben levő rekr. funkc. 
Sportpálya  
Városi park Közpark, nagyobb kiterj. ápolt zöldfelületek 
Erdő Természetközeli állapotú erdőtársulások 
Vízparti füves, ligetes terület Kaszált patakpartok, torkolatok 
Mezőgazdasági művelés Rendszerváltás előtti TSZ területek 
Spontán zöldülő, erdősülő terület Gyomfásodás, értéktelen növényzet 
Egyéb zöld (utak mente) Töltések, elválasztó sávok, védősávok stb. 
Átalakuló beépítésű területek 
Építkezés Adott időpontban folyamatban levő építkezés 
Építésre előkészített terület Közelmúltban eldózerolt, megtisztított terület 
Üres, alulhasznosított terület Korábban megtisztított, de nem haszn. ter. 
IV/1. táblázat (folyt.): A saját készítésű adatbázisban elkülönített területhasználati típusok. 
 
A fenti kategorizálás alapján először a 2018-as területhasználatot rendeltem hozzá a 
lehatárolt területegységekhez, majd a korábbi 2009-es, 2000-es és 1989-es állapotokat rögzítettem 
a kutatási céljaimhoz igazított shape fájl objektumainak attribútumtáblájában létrehozott külön 
mezőkben. A területhasználat típusa mellett az objektumok egyéb ismérveit (régi nevek, új név, 
cím, bontás éve [1990 utáni bontás esetén], építés éve [1990 utáni építés esetén]) is külön-külön 
mezőkben rögzítettem, ahol ez lehetséges volt. (Ld. részletesen a IV/1. ábrán.) Mivel a korábbi 
területhasználati kategóriákat a 2018-as állapot szerint rögzített objektumokra vonatkoztattam, 
minél inkább visszahaladunk az időben, annál gyakrabban fordul elő, hogy egybetartozó, azonos 
funkciójú területek több objektummá osztva jelennek meg az adatbázisban. Ez abból következik, 
hogy sok egykori gyár, nagyvállalat területe a rendszerváltástól napjainkig feldarabolódott, 
újrahasznosításuk időben és jellegében is mozaikos. (Például a Magyar Kábelművek Budafoki út 
és Szerémi út közé eső telkén ma az Újbuda Center bevásárlóközpont, a jelenleg is bővítés alatt 
álló Office Garden irodapark, valamint a Bolero és Velezda lakóparkok osztoznak; a Ganz-
Danubius Hajó- és Darugyár Angyalföldi Gyáregysége helyén a Váci út felől a Duna Pláza és 
irodaházak sora áll, az Újpesti-öböl felőli oldalon viszont korábban építkezésre előkészített, ma 








IV/1. ábra: Részlet az elkészített területhasználati adatbázisból. 
 
A négy időpontra vonatkozó, területhasználati kategóriákat rögzítő mezőket légifelvételek 
elemzése alapján láttam el adattartalommal. Az ehhez felhasznált források az egykori FÖMI 
(Földmérési és Távérzékelési Intézet) légifilmtárából a fentrol.hu honlapon keresztül közzétett 
rendszerváltás környéki archív légifotók, 2000-ben készült felvételek, illetve a Google Earth 
2009-es és 2018-as felvételei voltak. (A felvételek részletes listáját a IV/2/A–B. táblázatok 
tartalmazzák.) E különböző időpontokban készült, georeferált raszteres állományok „egymás fölé 
helyezésével” és a rétegek láthatóságának ki-bekapcsolásával lépésről-lépésre készítettem el a 
teljes mintaterületet lefedő adatbázist. 
 
1989 környéki állapot 2000-es állapot 2009-es állapot 2018-as állapot 
0020-3138–3140 
(1988. 03. 30.) 
0118-1231–1233 
(1988. 05. 08.) 
0034-9555–9558 
0034-9570–9572 







A Google Earth-ön 
elérhető, a minta-
terület fentebb leírt 
határaival megvágott 
2009. 07. 31-én és 
2009. 09. 27-én 
készült felvételek. 
A Google Earth-ön 
elérhető, a minta-
terület fentebb leírt 
határaival megvágott 
2018. 04. 25-én 
2018. 08. 06-án 
2018. 11. 13-án 
készült felvételek. 
IV/2/A. táblázat: Az adatbázis elkészítéséhez felhasznált felvételek listája. 





1989 környéki állapot 2000-es állapot 2009-es állapot 2018-as állapot 
0118-1236–37 





 (1990. 03. 18.) 
0040-7991–7997 
0075-8003–8017 













A Google Earth-ön 
elérhető, a minta-
terület fentebb leírt 
határaival megvágott 
2009. 07. 31-én és 
2009. 09. 27-én 
készült felvételek. 
A Google Earth-ön 
elérhető, a minta-
terület fentebb leírt 
határaival megvágott 
2018. 04. 25-én 
2018. 08. 06-án 
2018. 11. 13-án 
készült felvételek. 
IV/2/B. táblázat: Az adatbázis elkészítéséhez felhasznált felvételek listája. 
(A vizsgálati terület déli része vonatkozásában.) 
 
 
Az épületállomány változásának vizsgálata 
 
Az épületállomány változásának elemzéséhez, azaz a morfológiai vizsgálathoz az Open 
Street Map szabad forráskódú adatbázisából töltöttem le a mintaterület fent leírt határai közé eső 
épület poligonokat (a letöltést lehetővé tevő QGIS szoftver segítségével). A letöltött vektoros 
állományt az alapos átvizsgálást és a szükséges pótlásokat, javításokat követően a fentrol.hu 
honlapról származó rendszerváltás környéki légifelvételek raszteres rétegei fölé helyezve, 
épületről épületre haladva rögzítettem, hogy az adott épület már 1989-ben is állt-e, vagy azóta 
hozták-e létre. Emellett digitalizáltam azoknak az épületeknek is a körvonalait, amelyek 1989-
ben még álltak, ám 2018-ig lebontásra kerültek. Így az épületek poligonjait tartalmazó 
adatbázisomban háromféle kategória alakult ki (ezek az alábbiak: állandó, új, és lebontott). A 
korábban bemutatott területhasználati adatbázis objektumaihoz (az azonos funkcionális és 
használati jellemzőkkel bíró egységekhez) új mezőkben hozzárendeltem a rajtuk található 
épületek alapterületének összegét a fenti háromféle kategória szerint bontva. Ez három lépésben 
zajlott. (1.) A külön-külön geoadatbázis feature class-ba helyezett állandó, új és lebontott 
épületek poligonjaihoz hozzárendeltem a befoglaló területhasználati poligon azonosítóját 
(ObjectID) a területhasználati adatbázisból, területi kapcsolat alapján (Spatial Join [Analysis] 
eszköz segítségével, ahol egy az egyhez elv alapján zajlott az összekapcsolás a középpont 
befoglalása esetén). Ezt követően (2.) az állandó, új és bontott épületek vonatkozásában külön-
külön egyesítettem az azonos területhasználati poligonba eső épületeket (tehát amelyekhez az 
előző lépésben ugyanaz az azonosító lett hozzárendelve) (Dissolve [Data Management] eszköz 
segítségével, ahol az egyesítés alapja a fenti azonosító volt). Végül (3.) a területhasználati 
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egységenként összevont alapterületeket tartalmazó (automatikusan létrejött) mező (Shape Area) 
értékeit mindhárom típus (állandó, új, bontott) esetében hozzárendeltem az eredeti  
területhasználati adatbázishoz a fenti azonosítót kulcsmezőként használva. A továbbiakban újabb 
mezőkben tároltam el az egyes típusok (állandó, új, bontott) arányát az egyes területhasználati 
egységek vonatkozásában. A három típus arányai alapján 9 kategóriát hoztam létre (IV/3. sz. 
táblázat és IV/2. ábra), melyeket háromszögdiagram segítségével vittem tematikus térképre (az 
értekezés 2–3. számú térképei). 
 




Lebontott épületek  
területének aránya 
Jelleg 
1. t > 66,6% t < 33,3% t < 33,3% Új dominál 
2. 33,3% < t < 66,6% t < 33,3% t < 33,3% Inkább új 
3. 33,3% < t < 66,6% 33,3% < t < 66,6% t < 33,3% Új – állandó vegyes 
4. t < 33,3% t > 66,6% t < 33,3% Állandó dominál 
5. t < 33,3% 33,3% < t < 66,6% t < 33,3% Inkább állandó 
6. t < 33,3% 33,3% < t < 66,6% 33,3% < t < 66,6% Bontott – állandó v. 
7. t < 33,3% t < 33,3% t > 66,6% Bontott dominál 
8. t < 33,3% t < 33,3% 33,3% < t < 66,6% Inkább bontott 
9. 33,3% < t < 66,6% t < 33,3% 33,3% < t < 66,6% Új – bontott vegyes 
IV/3. táblázat: Az épületállomány 1989–2018 közti változásának kategóriái. 
 
 
IV/2. ábra: Részlet az épületállomány változásait rögzítő adatbázisból. 
 
A pontosság érdekében szükség volt a topológiai hibák előzetes javítására is: mivel a 
területhasználati egységek poligonjai[nak alapja] és az épületek poligonjai[nak alapja] két 
különböző forrásból származtak – Urban Atlas 2012 ill. Open Street Map – néhol az utóbbiakat 
metszették az előbbiek határai, ezekben az esetekben szükséges volt a manuális kiigazítás. 
A 9 kategóriába nem kerültek besorolásra (így a térképeken szürke színt kaptak) azok a 
területek, ahol nincs és nem is volt épületállomány, illetve ide kerültek besorolásra a jelentéktelen 
épületállománnyal rendelkező területek is (azok, ahol a poligonba eső összes épület területe nem 
érte el a poligon területének 4%-át – ez a határ az adatsor egy természetes töréspontjához kötődik). 
Megjegyzendő továbbá, hogy módszertani kérdésként merült fel a vizsgálat kezdetén, hogy 
az épületállomány változásának vizsgálata során alapegységeknek a 2018-as állapot szerinti 
területhasználati poligonokat használjam (tehát azokat az egységeket, amelyek a többi 
elemzéshez is felhasználtam), vagy a rendszerváltás környéki állapotok szerint aggregált 
poligonokat. Mindkét változat elkészítése után végül az előbbi mellett döntöttem. Egyrészt az 
elkészülő térkép így jobban illeszkedik a dolgozat többi térképéhez, másrészt így a barnamezők 
mozaikossága is jobban kirajzolódik (számos, egykor összefüggő gyárterület darabokra bomlott 




    
IV/3. ábra: A morfológiai változás mozaikossága a területi aggregáltság függvényében. 
 
A beépítési sűrűség változásának vizsgálatát végül elvetettem, mert – bár az épületek 
alapterülete alapján lett volna lehetőségem a beépítési arányok változásának kimutatására – a 
valós hasznosítási viszonyokat sokkal pontosabban mutatná, ha az épületek szintjeinek számát is 
figyelembe vevő összes szintfelületet vettem volna figyelembe, erre azonban pusztán a 
légifelvételek alapján nem volt lehetőségem. 
 
 
Funkciócsoportok térbeli kiterjedésének vizsgálata 
 
A belvárosias szolgáltatások, a lakófunkció és a minőségi (városi) zöldfelületek, 
terjeszkedését ábrázoló térképek (III. melléklet 13–14., 15–16., 17–18. számú térképei) 
elkészítéséhez, és a változások elemzéséhez a saját készítésű területhasználati adatbázist 
használtam.  
A három térképpár elkészítése az adatbázis 1989-es, 2000-es, 2009-es és 2018-as 
állapotokat rögzítő mezőiből történő leválogatással (Select by Attributes) történt. Az első esetben 
az irodaépületek, kereskedelmi egységek (a csak barnamezőkre jellemző szakáruházak 
kivételével), az ipari épületben megjelenő új szolgáltatások (hiszen nem a morfológiai, hanem 
funkcionális szempont döntőek ebben az esetben), az új alternatív szolgáltatások és az új 
kulturális létesítmények / városképi jelek, valamint az oktatási / kulturális / egészségügyi 
létesítmények kerültek be a válogatásba. A második esetben a történelmi beépítésű, a sűrű és 
lazább beépítésű lakóterületek, a lakótelepek és az új építésű lakóparkok alkották a kiemelt 
csoportot. Végül a harmadik esetben a rekreációt lehetővé tevő zöldfelületekre, azaz az üdülőház 
/ csónakház / strand, a sportpálya és a városi park kategóriákra fókuszáltam. (Az imént felsorolt 
kategóriákat ld. részletesen fentebb, a IV/1. sz. táblázatban). 
Összetettebb elemzés eredménye a vegyes városi területek terjeszkedését bemutató 
térképpár (az értekezés 4–5. térképe). Itt nem pusztán a belvárosias szolgáltatások és a 
lakófunkció területegységeinek aggregálása történt, hanem azok területileg összefüggő 
terjeszkedési zónáitól (azaz azoktól a területektől, ahol valóban vegyes [bel]városi karakter tudott 
kialakulni, vagy van kialakulóban) elkülönítettem azokat a területeket, ahol ezek a funkciók 
zárványszerűen vannak jelen, vagy pusztán pontszerűen jelentek meg.  
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A geoinformatikai elemzés folyamatát a IV/4. ábra mutatja be. (1.) A bemeneti 
adatbázisból leválogattam a fent felsorolt lakó- és tercier funkciókat (Select [Analysis] eszköz 
használatával). (2.) 50 méteres pufferzónát rajzoltattam a leválogatott objektumok köré (Buffer 
[Analysis] eszközzel), így az egymástól maximum 100 méterre elhelyezkedő objektumok azonos 
pufferzónába kerültek. (3.) Mivel az iménti lépésben egyetlen, területileg egymástól elkülönülő 
részekből álló objektum (multipart object) jött létre, ezt önálló darabokra bontottam (Multipart to 
Singlepart [Data Management] eszközzel). Ezt követően (4.) a korábban leválogatott lakó és 
tercier egységekhez térbeli kapcsolat alapján hozzárendeltem (Spatial Join [Analysis] eszköz 
segítségével, ahol egyet többhöz elv alapján, a célobjektum befoglalása esetén történt meg a 
hozzárendelés) az előző lépésben különválasztott pufferzónák azonosítóját (Feature ID-ből 
képzett Join FID). Így minden eredetileg leválogatott objektum kapott egy olyan azonosítót, 
amely egyezik az összes többi olyan objektuméval, ami a viszonylagos közelségében található. 
(Az ugyanazzal az azonosítóval rendelkezők között minden esetben találunk legalább két olyat, 
amelyek egymástól 100 méternél nincsenek távolabb, így összességében az objektumok ezen 
csoportja egy összefüggőnek tekinthető vegyes városi funkciójú zónát alkot.) E csoportok 
együttes kezelése érdekében (5.) összevontam a megegyező azonosítóval rendelkező 
objektumokat (Dissolve [Data Management] eszköz segítségével, ahol a kapcsolás alapja a fent 
említett Join FID mező volt), az újonnan létrejövő objektumok adattáblájába rögzítve, hogy hány 
bemeneti objektum összevonásából jöttek létre. Utolsó lépésként (6.) leválogattam (Select 
[Analysis] eszköz használatával) azokat, amelyek minimum 2 bemeneti egységből jöttek létre, és 
amelyek kumulált alapterülete meghaladta a 25000 m2-t (ezt a határt az adatsorban megfigyelhető 
egyik természetes töréspont alapján jelöltem ki, annak figyelembe vételével, hogy reálisan is az 
„értékelhető méretű” csoportosulások maradjanak benne a válogatásban). Ezeket tekintettem 
ténylegesen vegyes városi funkciójú területeknek, hiszen valóban több egység alkotja őket és 
kiterjedésük nem jelentéktelen. A folyamatot Model Builder-ben rögzítettem, így nem kellett 
minden a négy vizsgálati időpontra lépésről lépésre megismételnem a munkát, elegendő volt a 
megfelelő időpontra vonatkozó mezőből történő leválogatás beállítása a modell első lépésében. 
   
IV/4. ábra: Vegyes (bel)városi területek lehatárolásának lépéssora Model Builder-ben. 
 
Végül a négy időpontra megkapott külön-külön állományt egy közös térképre vittem. 
Alapvetően a vegyes városi területek bővülése zajlik a rendszerváltás óta, így ha időrend szerint 
fordított sorrendben kerülnek egymásra a fenti állományok, mint térképi rétegek, akkor szépen 
kirajzolódik a bővülés folyamata. Mivel azonban ritkán előfordult az is, hogy egyes területeken 
megszűnt valamilyen vegyes városinak tekintett funkció (tipikusan a kritikus állapotú, erős 
társadalmi leromlással jellemezhető, iparterületekkel körülvett, zárvány lakóépületek bontása 
során), ezért az ilyen területeket külön leválogattam, és önálló jelöléssel vittem a térképre. 
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A megújulási potenciál elemzése 
 
A megújulás lehetséges térbeli irányainak kereséséhez a raszterállományokon történő 
modellezést választottam. A vizsgálati terület egészét 50 x 50 méteres rácshálóval fedtem le, és 
az egyes cellákhoz a különböző szempontok szerint különböző értékeket rendeltem, majd azokat 
a zónákat kerestem, ahol a szempontok együttes figyelembe vétele esetén is kedvező cellaértékek 
adódtak. Háromféle szempontrendszert alkalmaztam: a barnamezős, a környezeti és a 
megközelíthetőségi viszonyokat igyekeztem figyelembe venni a rendelkezésemre álló 
információk alapján. 
 
A barnamezős szempontok értékelése 
Barnamezős tényezőkként az értékes, eredetileg ipari funkciójú épületállomány meglétét 
(mint pozitív tényezőt), a lehetséges talajszennyeződések kiterjedését és a még működő üzemek 
veszélyességi zónáit (mint negatív tényezőket), valamint – Ferber, U. et al. (2006) ABC-modellje 
alapján – a városközponttól való távolságot vettem számításba. 
A helyi, fővárosi és országos műemléki védelem alatt álló épületeket Budapest Főváros 
Településszerkezeti Terve, továbbá egyes kerületi önkormányzati honlapok és a muemlekem.hu 
honlap alapján gyűjtöttem össze. A védettség tényét a korábbi morfológiai vizsgálathoz készített 
épületállomány megfelelő poligonjaihoz kapcsolva mentettem az adattábla egy újonnan 
létrehozott mezőjébe. Ezt követően (IV/5. ábra 1. része) az elemzés első lépéseként pontokká 
alakítottam a védelem alatt álló épületek poligonjait (Feature to Point [Data Management] 
eszközzel). Majd a kapott pontok térbeli elhelyezkedéséből statisztikát számoltattam (Point 
Statistics [Spatial Analyst] eszközzel), ahol azt az értéket rendeltem minden egyes 50 x 50 
méteres cellához, hogy 500 méteres környezetében hány darab pont, azaz értékes épület található 
(a pontok, azaz az épületek „értékét” a védelem szintje szerint súlyozva, ahol a helyi védelem 
egyszeres, a fővárosi kétszeres, az országos háromszoros szorzót jelentett). Ahhoz, hogy az 
eredményként kapott raszterfedvényről ne maradjanak le (pontosabban ne kapjanak „No Data” 
értéket) azok a cellák, amelyek 500 méteres közelében nincs védett épület, az eredményt össze 
kellett illeszteni (Mosaic [Data Management] eszközzel) egy olyan, a vizsgálati terület 
poligonjából képzett raszterfedvénnyel (IV/5. ábra 1. részének második sora), amelyben a cellák 
értéke 0. (Erre azért van szükség, mert különben a modell későbbi részében, a „No Data” 
tulajdonságú cellák kimaradnának a rasztermatematikai műveletekből.) 
A potenciális talajszennyezés és a veszélyességi zónák poligonjait Budapest Főváros 
Településszerkezeti Tervének vonatkozó szelvényei alapján digitalizáltam. (Mivel az említett 
szelvények – melyek a Budapest Portálon [budapest.hu] PDF formátumban érhetőek el – 
illeszkednek az EOTR 1:10000-es szelvényeihez, georeferálásuk pontosan megvalósítható volt.) 
Mindkét esetben (IV/5. ábra 2. része) a megrajzolt poligonok raszterré alakításával (Polygon to 
Raster [Conversion] használatával) kezdődött a műveletsor, majd újraosztályoztam (Reclassify 
[Spatial Analyst] eszközzel) a raszterfedvények celláit. (A kedvezőtlen adottságú, azaz 
potenciálisan szennyezett illetve veszélyességi zónába tartozó cellák –3-as, a többi, nem érintett 
cella pedig +3-as értéket kapott. A többi tényező szerint 0–10 közötti értékeket kapnak a cellák, 
ezek súlyozott átlagát fogja majd felfelé vagy lefelé módosítani a +/–3-as érték, melyet úgy 
igyekeztem meghatározni, hogy „érzékelhető” de ne „végletes mértékben meghatározó” legyen.) 
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A városközponttól való távolságot (IV/5. ábra 3. része) euklidészi távolságként (azaz 
légvonalbeli távolságként) vettem figyelembe (Euclidean Distance [Spatial Analyst] eszköz 
segítségével). A cellaértékeket úgy osztályoztam újra (Reclassify [Spatial Analyst] eszközzel), 
hogy ezer méterenként csökken 10-től 1-ig a cellák értéke. (A központtól való több mint 10 km-
es távolság esetén 0 értéket kaptak a cellák – ilyen nagy távolságban egyébként csak a Háros-
sziget környéki területek vannak a mintaterületem esetében.) 
A három részeredmény alapján végül (súlyozott) átlagot számoltattam a raszterfedvények 
celláira (Weighted Overlay [Spatial Analyst] eszköz segítségével). A három tényezőt 1/3 – 1/3 – 
1/3-os súllyal építettem be a modellbe (illetve a talajszennyezés és a veszélyességi zónák 1/6 – 
1/6-o részesedése adja ki e tényezőcsoport összesen 1/3-os súlyát), így született meg a 
„barnamezős szempontok” közös raszterfedvénye. Tehát ebben az esetben azonos súlyokat 
használtam. Természetesen további vizsgálatok végezhetőek e résztényezők eltérő arányú 
súlyozásával. (Ezt egyébként mind a barnamezős, mind a környezeti tényezők modellezése során 
meg is tettem, ám az elkészült – igen nagy számú – ábrát végül nem illesztettem be az értekezés 
mellékletébe, elkerülendő a hangsúlyok eltolódását.) 
 
IV/5. ábra: Barnamezős szempontok értékelésének lépései Model Builder-ben rögzítve. 
 
A környezeti szempontok értékelése 
Környezeti szempontkét szintén háromféle tényezőt vettem figyelembe: a Dunától való 
távolságot, a Duna-part összetettségét, valamint a minőségi zöldterületek közelségét. Az első a 
„waterfront” jellegre utal, az utóbbi kettő pedig „environmental amenity”-ként értelmezhető. 
A Dunától mért távolság alapján való kategorizálás érdekében (IV/6. ábra 1. része) a Duna 
poligonja köré többszörös puffergyűrűt rajzoltattam (Multiple Ring Buffer [Analysis] eszközzel), 
ahol 100 méterenként követték egymást a gyűrűk 1 km-es távolságig. A puffergyűrűkből 
raszterfedvényt képeztettem (Polygon to Raster [Conversion]). Az újraosztályozás (Reclassify 
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[Spatial Analyst]) során a legközelebbi gyűrűk 10-es, majd a továbbiak egyesével csökkenő 
értéket kaptak (a folyótól 1 km-nél távolabb eső cellák pedig 0-t). 
Szintén a Duna poligonját használtam bemeneti állományként a partvonal összetettségének 
vizsgálatához (IV/6. ábra 2. része). Az objektum körvonalát vonallá alakítottam (Feature to Point 
[Data Management] eszközzel), majd arra vonatkozó statisztikát számoltattam (Line Statistics 
[Spatial Analyst] eszközzel), hogy az egyes cellák 500 méteres körzetébe milyen hosszúságú 
partszakasz esik. (Minél közelebb van a parthoz egy cella, és minél összetettebb a partvonal, annál 
nagyobb lesz a hozzá rendelt érték.) Mivel az előző lépés során kapott cellaértékek 0 és 5017 m 
között alakultak, adta magát, hogy az újraosztályozás (Reclassify [Spatial Analyst]) során 500 
méterenként (10 db egyenlő osztályközű kategóriába) kerüljenek besorolásra az adatsor elemei 
(pontosabban az utolsó kategória 4500-5017 m lett, de ennek nincs érdemi befolyásoló hatása). 
A legnagyobb eredeti értékkel rendelkezők kaptak 10-es értéket, a legkisebbel rendelkezők 1-est. 
A minőségi zöldterületeket (rekreációs funkciójú zöldfelületek és parkok, ligetek) 
leválogatása a légifotók alapján készített területhasználati adatbázisból történt (Select [Analysis] 
eszközzel). (Nem került bele a válogatásba a vizsgálati területen található néhány vízparti erdőfolt 
[a Háros-sziget és a Palotai-sziget erdei] mivel ezek a köz számára nem elérhető zöldterületek [az 
előbbi ténylegesen elzárt, fokozottan védett terület, az utóbbi pusztán szinte elérhetetlen], így nem 
igazán vehetők figyelembe, mint vonzó tényezők.) A minőségi zöldterületeken ugyanazt a 
lépéssort hajtottam végre, mint a Dunától mért távolság figyelembe vétele kapcsán (azzal a 
kivétellel, hogy itt a legtágabb gyűrű is csak 500 méteres távolságot jelent, feltételezve, hogy a 
zöldterületek vonzó ereje lokálisabban hat, mint magáé a Dunáé). (IV/6. ábra 3. része.) Az 
eredmények elemzésekor figyelembe veendő, hogy maguk a minőségi zöldterületek nem fognak 
kiemelkedni (nem saját területük, hanem a hozzájuk legközelebb eső területek kapnak maximális 
pontszámot), hiszen nem ezek átalakítása a cél, hanem a velük szomszédos területeké. 
A három részeredményből ebben az esetben is 1/3 – 1/3 – 1/3-os súlyozással készítettem 
közös raszterfedvényt (Weighted Overlay [Spatial Analyst] eszköz segítségével), így jött létre a 
„környezeti szempontok” közös raszterfedvénye.  
 




Az elérhetőségi szempontok értékelése 
Az elérhetőség vizsgálata során a közösségi közlekedéssel való elérhetőségre helyeztem a 
hangsúlyt. Ezt az indokolta, hogy különösen a barnamezők esetében igaz, hogy az úthálózat ugyan 
a terület nagy részét feltárja (igaz, hogy egyes utak a közforgalom elől el vannak zárva, illetve 
messze nem olyan sűrű a hálózat, mint a belvárosban és egyéb lakóterületeken), de az autóval 
nem rendelkezők részére nehezen érhetőek el egyes zónák, a közösségi közlekedés megállóitól 
való nagy távolságok miatt. Forrásként a megállóknak és az utcahálózatnak az Open Street Map 
közösségi szerkesztésű adatbázisából származó (tisztított és javított) adatállományait használtam 
fel. A Model Builder-be a Network Analyst modul elemeit építettem be. 
Az utakat tartalmazó vonalas objektumhalmazból (Build Network [Network Analyst] 
eszközzel) hálózatot építtettem, amelyen kiszolgálási zónákat generáltattam (Make Service Area 
Layer [Network Analyst] eszközzel), melyek a hálózat élei (azaz az utak) mentén megtett 100 
méterenként növekvő távolságokkal érhetőek el. Kiindulási pontokként a metróállomásokat 
tartalmazó pontállomány elemeit adtam meg (Add Locations [Network Analyst]). A hálózaton 
történő futtatást (Solve [Network Analyst]) követően a kapott poligonokat önálló állományba 
írattam ki (Select Data [Model Builder], majd Select [Analysis]). (IV/7/A. ábra 1. része.) 
Hogy a kiszolgálási területeknek csak a vizsgálati területre eső részei kerüljenek 
figyelembe vételre a továbbiakban, megvágtam őket az utóbbi poligonjával (Clip [Analysis]). 
Illetve, hogy a vizsgálati terület azon részei, amelyeknek a megállóktól a hálózat élei mentén mért 
távolsága meghaladja az 1 km-t, ne essenek ki a vizsgálatból, a vizsgálati terület poligonjából 
kivontam (Erase [Analysis]) a kiszolgálási zónák területét, majd a két állományt 
összeolvasztottam (Merge [Data Management]). A létrejött állomány tehát csak a vizsgálati 
területet fedi le, de azt teljes egészében. Ebből a vektoros állományból raszterfedvényt generáltam 
(Polygon to Raster [Conversion]), amit újraosztályoztam (Reclassify [Spatial Analyst]) úgy, hogy 
a hálózat mentén 100 méteren belül elérhető területek cellái 10-es értéket kaptak, majd minden 
további 100 méter után eggyel csökken a cellák értéke. (1 km felett 0 lett a cellához rendelt érték.) 
(IV/7/A. ábra 2. része.) 
Ezt a hálózati vizsgálatot a továbbiakban a vasúti, HÉV-, villamos- és buszmegállók 
vonatkozásában is elvégeztem. Végül az összesen öt darab, eredményül kapott raszteres fedvényt 
„egymásra helyeztem”, az egyes cellákhoz az egyes fedvényeken tartozó értékeket összegeztem, 
súlyokkal finomítva a képet (Weighted Sum [Spatial Analyst] használatával, ahol a metró, mint 
legfontosabb városi közösségi közlekedési eszköz közelsége háromszoros, a vasút, a HÉV és a 
villamosmegállók közelsége kétszeres, a buszmegállóké egyszeres szorzót kapott). A (0–64 
között alakuló) cellaértékeket újraosztályoztam (Reclassify [Spatial Analyst]): egyenlő 
osztályközök módszerével 10 kategóriát alkottam, így ez is összehasonlíthatóvá vált minden 
idáigi raszterfedvénnyel, amelyeken 0-10 között változik a cellák értéke. (IV/7/B. ábra.)  Ez lett 






























A potenciáltérképek létrehozása a három szempontcsoport alapján 
Az értekezés III. mellékletének 21–26. számú térképei a három szempontrendszer alapján 
kapott raszterfedvények különböző módon súlyozott átlagait mutatják (Weighted Overlay 
[Spatial Analyst] eszközzel készültek). A „barnamezős hangsúly” esetén (21. és 24. térkép) a 
barnamezős szempontok kaptak 50%-os, míg a környezeti és elérhetőségi szempontok 25–25%-
os súlyt. A „környezeti hangsúly” esetén (22. és 25. térkép) a környezeti, az „elérhetőségi 
hangsúly” esetén (23. és 26. térkép) pedig az elérhetőségi szempontok kaptak 50%-os súlyt. Az 
értekezésbe bekerülő általános potenciáltérkép (6–7. számú térkép) esetén azonos (1/3 – 1/3 – 
1/3-os) súlyt kapott mindhárom szempontcsoport. 
 
E térképeken – a jobb értelmezhetőség kedvéért – a valóban megújulásra váró területeket 
(az alulhasznosított barnamezőket, illetve külön csoportosítva a kékmezős zónákat és a nem 
megfelelően kezelt [spontán] zöld[ülő] területeket) vonalkázással és rácsozással kiemeltem. Erre 
azért volt szükség, mert a raszterfedvényeken – tudatosan, hiszen a teljes vizsgálati terület 
lefedése volt a cél – az olyan cellákhoz is rendelődtek megújulási potenciál értékek, amelyeknek 
valójában nincs szüksége megújulásra, hiszen stabil, jól működő funkció van rajtuk jelen. 
A potenciálvizsgálat számos szubjektív elemet tartalmaz, ugyanakkor komplex módon, 
sokféle tényezőt figyelembe véve igyekszik megtalálni a megújulás lehetséges zónáit. A 
súlyozások módosításával különböző megújulási forgatókönyvek alakíthatók ki (ahogyan arra 
korábban utaltam, magam is elvégeztem a vizsgálatokat többféle súlyozással, melyek közül végül 
az általánosabbakat tartottam a dolgozat keretében is bemutatásra érdemesnek), illetve a tényleges 
állapotot tükröző bemeneti állományokat a tervezett állapotokat tükröző állományokkal felváltva 





















Napjainkban is használt kikötői és hajójavítási helyszínek 
 
 
    




    






Egykori kikötők és hajógyárak jelenlegi állapota 
 
    
Az Óbudai Hajógyár védett épületei és jachtkikötőként használt belső öble. 
 
    
A Ganz Danubius Hajógyár Angyalföldi üzemegységének egykori helye.  
Itt ma már csak az utcanévtáblák őrzik a múlt emlékeit. 
 
    





Kallódó vízparti ipari építészeti értékek 
 
    
A Ganz Sziget Hajó- és Darugyár elhagyatott területe a Népszigeten. 
 
    
A Nagyvásártelep megmaradt központi irodaépülete és csarnoka. 
 
    
A Hunyadi laktanya bejárata; múlt és jelen találkozása a Gázgyár területén 
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Alulhasznosított és kihasználatlan vízpartok 
 
    
Az egykori Ferencvárosi helyi kikötő területe. 
 
    
Albertfalvai partszakasz és alig használt vasúti terület a budafoki Duna-parton. 
 
    
A Buszesz gyár a Waterfront City beruházás elindulás előtt. 
Befektetőre váró terület az Újpesti-öböl partján. 
LXXXIII 
 
Megújuló vízpartok Budapesten 
 
    
Városrész léptékű megújulás: a Lágymányosi Campus és a Millenniumi Városközpont. 
 
    
A Duna Aréna és a Marina Part, illetve a FOKA-öböl déli oldalán zajló építkezés. 
 
    
A Lágymányosi-öböllel szomszédos Buda Part épülésének lépcsőfokai. 
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Rekreáció és zöldfelüleletek a Duna-parton 
 
 
A Kopaszi-gát mint a vízpart élményét adó találkozási hely. 
 
    
Kajakosok a Lágymányosi-öbölben, illetve sétány a Graphisoft Park mögötti parton. 
 
    
A fogyasztás vízparti tereinek két változata: az egykori Közraktárakból átalakított Bálna 




Doktori értekezésemben a Budapest átmeneti övezetében található Duna-partok és 
az azokkal közvetlenül szomszédos barnamezős területek rendszerváltás utáni 
átalakulásának térbeli jegyeit vizsgáltam. Kutatásom elméleti keretét a – bizonyos 
szempontból akár a barnamezős irodalomhoz is sorolható – Magyarországon kevésbé 
feltárt waterfront regeneration azaz vízparti megújulás szakirodalma adta.  
A dolgozat 2. fejezetében részletes áttekintést adok a vízparti megújulással 
kapcsolatos jellemző témakörökről (a hagyományos kikötői–ipari tevékenységek 
hanyatlásáról, a revitalizáció kezdeti formáiról és e minták, gyakorlatok terjedéséről, a 
témá szakirodalomban való megjelenéséről, a vízparton megjelenő új funkciókról, a 
város és a vízfelület új viszonyrendszeréről). Ezt követően tömören ismertetem, hogy a 
posztszocialista fővárosokban hogyan zajlik a fenti folyamat (milyen előzmények és 
körülmények határozzák meg azt). A 2. fejezetben általánosságban leírtak illusztrálása 
érdekében az I. melléklet nyújt betekintést a világ különböző részeinek vízparti 
városaiban zajló konkrét waterfront projektekbe. 
Az átmeneti övezeti Duna-partokon a rendszerváltás környékére kialakult 
állapotok, területhasználati jellemzők megértése érdekében tartottam indokoltnak a 
vizsgált zónák részletes (ipar)történeti áttekintését. Ez található az értekezés 3. 
fejezetében, illetve ezt egészítik ki a II. melléklet összefoglaló táblázatai. Empirikus 
kutatásom módszertani alapja különböző (a budapesti barnamezők funkcióváltása 
szempontjából fontosnak tartott) időpontokból származó légifelvételek geoinformatikai 
feldolgozása volt. A felvételek alapján területhasználati adatbázisokat készítettem, 
amelyeket egymással összehasonlítva képet kapunk a megújulásról. Potenciálelemzés 
segítségével lehatároltam a legjelentősebb vízparti tartalékterületeket, majd ezt az 
aktuális városfejlesztési dokumentumok tartalmával is összevetettem. A változások 
elemzése és a további lehetséges megújulási zónák lehatárolása a dolgozat 4. 
fejezetében, a szemléltető térképek a III., míg a geoinformatikai eszközökkel elvégzett 
munka leírása a IV. mellékletben található. 
Megállapítottam, hogy Budapesten a vízparti megújulás a nyugati 
szakirodalomban leírtakhoz képest sajátos jegyekkel bír, melyek alapján a 
posztszocialista kontextusban való értelmezés helytálló. A vízparti megújulás 
előrehaladt, ám elsősorban olyan folyóparti funkcióváltásról van szó, ahol a Duna 
csupán értéknövelő látványelem. Néhány kivételtől eltekintve pont a legtipikusabb 
„waterfront” helyszínek állnak kihasználatlanul vagy alulhasznosítottan. Ezekben a 
zónákban a fenntartható városfejlesztés diskurzusába jól illeszkedő kékmező (bluefield) 
megújulás is kibontakozhatna. 
Summary 
My PhD dissertation deals with the spatial characteristics of the post-socialist 
transformation of former industrial sites on the riverbanks which belong to the so-called 
ʻtransitional zone’ of Budapest. The theoretical framework of my study is the 
widespread literature of waterfront regeneration, which in fact is not yet deeply 
explored and employed in Hungary. 
After the introduction, Chapter 2. gives a detailed overview of the topics that are 
connected to the rapidly emerging phenomenon of waterfront regeneration. Therefore 
the following themes are examined: the causes of the decline of traditional ports and 
port-related industrial zones, the forms of revitalisation and the spread of new practices 
and patterns, the appearance of the topic in scientific literature, the new types of landuse 
and the newcomer functions, the recent forms of relationship among city and water. 
Then, I briefly review how the above mentioned processes are taking place in post-
socialist (CEE) capital cities. Annex I. provides local examples (from many different 
part of our Globe) for the matters that are described in general in Chapter 2. 
To understand better the general state and forms of landuse on the banks of 
Danube belonging to the ʻtransitional zone’, it was essential to give an accurate 
(industrial) historical overview of the examined zones. This can be found in Chapter 3. 
(complemented by Annex II.). The methodology of my empirical research is GIS-based 
analysis of archive and recent aerial photographs and satellite images. The spatial 
database implemented by the interpretation of those sources provides the opportunity to 
compare landuse (and morphology) in different times. That way it is possible to follow 
the transformation of investigated zones. Subsequently I located the main reserves for 
waterfront regeneration by using potential-analysis, then the findings were compared to 
the contents of current urban development strategies. The detailed analysis of functional 
and structural changes along the Danube is presented in Chapter 4., while the thematic 
maps can be found in Annex III., and the GIS methodology is described in Annex IV. 
The main findings of my dissertation are the following: waterfront renewal in 
Budapest has special features compared to what has been described in Western 
literature, the interpretation of the process in post-socialist context is relevant. However, 
primarily it seems to be simple riverfront rehabilitation, where the Danube is just a 
visual element that enhances the value of real estates. In fact, the most typical potential 
waterfronts (former shipyards, other belonging sites) are either underutilised or unused. 
In these zones bluefield regeneration would be possible, which fits well into the 
discourse of sustainable urban development. 
 

